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POVZETEK 
V diplomski nalogi sem predstavil edino slovensko mednarodno tovorno pristanišče, Luko 
Koper. Na kratko sem navedel in opisal glavne mejnike in zgodovinski razvoj pristanišča, 
opredelil razvoj Luke Koper in načrte za prihodnost, predstavil Načrt zaščite in reševanja, ki je 
pomemben dokument, saj natančno opisuje koncept odzivanja interventnih služb, natančnejše 
odzivanje poklicne gasilske enote PGE Luka Koper ob industrijskih nesrečah na koncesijskem 
območju in klasifikacijo nesreč. Opisal sem organizacijo poklicne enote in glavne sklope 
požarne varnosti v Luki Koper, ki bi se uporabljali v primeru gašenja tovorne ladje na privezu 
in obrambe pristaniške infrastrukture.  
Rdeča nit moje diplomske naloge sta požar ladje na privezu in odziv pristaniških gasilcev. 
Definiral sem tovorno ladjo, opisal, kako se deli in katere protipožarne sisteme ima, kje se 
najpogosteje pojavijo požari, kateri preventivni ukrepi se izvajajo za preprečevanje požarov, če 
do požara že pride, pa kako se ga kar najhitreje obvlada in pogasi. V študiji primera sem s 
pomočjo CIIS-poročila, pogovora z vodjo intervencije in kronologije dogodkov podrobno 
raziskal delo posadke in gasilcev na intervenciji, ki so s skupnimi močmi ter hitrimi in pravimi 
odločitvami vodje intervencije in poveljnika ladje obvladali požar v strojnici tovorne ladje MV 
Bremer Anna. Iz zadnjega poglavja sta jasno razvidna potek rasti intervencije od »majhne« do 
»srednje« nesreče ter možnost nastanka »velike« nesreče.   
Ključne besede: terminal, požar, tovorna ladja, protipožarna sredstva, industrijska nesreča. 
SUMMARY 
The present thesis aims to present the Port of Koper, the only international cargo port in 
Slovenia. First, an overview is given of all milestones and the evolution of the port since its 
establishment with future projections of development. The thesis goes on to describe the Rescue 
and Protection Plan as a key document for the functioning of the port. It foresees in detail the 
envisaged response of emergency services, namely the professional fire brigade PGE Port of 
Koper in the case of industrial accidents in the areas under concession agreement; the 
description also includes a classification of accidents. The thesis then focuses on the 
organisational aspects of the professional fire-brigade unit and the main sections of fire security 
in the Port of Koper that would be activated in the case of possible fire intervention on a docked 
cargo vessel or for protecting key port infrastructure.  
 VI 
 
The entire thesis centres around the main issue of a potential fire on docked vessels and the 
ensuing port fire brigade response. Different chapters deal with the main characteristics of a 
cargo vessel, its different units and fire protection systems. The overview also includes a list of 
areas most frequently attained by fires, a set of prevention measures in place in order to 
eliminate any possibility of fire, and, in the worse-case scenario, how can the flames be 
contained and extinguished as quickly as possible. Through a CIIS report, an interview with the 
head of operation and a timeline of events, the case study details the work of the crew and fire 
fighters participating in the operation who – by joining forces and thanks to fast and adequate 
responses by the head of operation and captain of the vessel – managed to effectively contain 
the fire in the machine room of the MV Bremer Anna cargo vessel. The last chapter clearly 
shows how the intervention grew from a “small” and “medium-sized” accident to the possibility 
of a “serious” accident. 
Keywords: terminal, fire, cargo vessel, fire protection resources, industrial accident. 
 
  
 
1 UVOD 
Luka Koper je edino slovensko mednarodno tovorno pristanišče z več kot šestdesetletno 
tradicijo, ki ga upravlja istoimenska delniška družba Luka Koper d.d. Geografsko predstavlja 
najbližjo povezavo Srednje in Vzhodne Evrope s Sredozemljem, ključni blagovni tokovi pa 
vanj prihajajo skozi Gibraltarsko ožino in Sueški prekop. Glavna prednost pristanišča je 
geografska lega, ki poleg vzhodno- in srednjeevropskih trgov omogoča tudi vključitev v 
blagovne tokove na preseku Baltsko-jadranskega in Mediteranskega jedrnega evropskega 
transportnega koridorja. 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 1: Razdalja od Tokia do Kopra in severnoevropskih pristanišč 
Pristanišče s prisotnostjo pomembnih svetovnih ladjarjev vzdržuje morske povezave z vsemi 
deli sveta. Njegovi osnovni dejavnosti sta prekladanje in skladiščenje blaga, ki se dopolnjuje z 
vrsto dodatnih storitev, saj se denimo izvajajo pristaniške in logistične storitve. Pristanišče ima 
skupno 12 terminalov, ki omogočajo pretovarjanje najrazličnejših vrst blaga. 
Namen diplomske naloge je bil preveriti, kako se Luka Koper kot edino slovensko mednarodno 
tovorno pristanišče kosa z viri ogroženosti, možnosti za nastanek industrijske nesreče v 
povezavi z nastankom požara na ladji in katere preventivne ukrepe izvaja.  
V diplomski nalogi bom predstavil pripravljenost pristanišča na potencialne nesreče, na primer 
požar na tovorni ladji, ki se lahko zgodi zaradi dejavnosti posadke na ladji ali same dejavnosti 
pretovarjanja tovora. Navedel bom sile in sredstva za ukrepanje ob tovrstnih nesrečah, opisal 
  
 
organizacijo sil za vodenje in ukrepanje ter njihove nivoje poveljevanja. Na koncu bom na 
resničnem primeru predstavil in analiziral požar na ladji oziroma v ladijski strojnici tovorne 
ladje Bremer Anna, vezane na vezu št. 5 v Luki Koper.  
  
 
2 NASTANEK LUKE 
2.1 Glavni mejniki 
Po drugi svetovni vojni, ko je Slovenija izgubila Trst in tržaško pristanišče, so se pričele porajati 
zamisli o gradnji pristanišča na območju Kopra. Potencialnih lokacij za izgradnjo pristanišča je 
bilo več. Skupina zanesenjakov je izbrala lokacijo, ki je imela kar nekaj prednosti pred ostalimi. 
Sam zaliv je bil zavarovan  pred vetrovi, postavitev pomolov je preprečevala neposredne sunke 
vetra v bok ladij in omogočala varnejši privez. V zaledju je bilo obsežno ravninsko območje na 
zapuščenih solinah in močvirnih plitvinah. Tudi globina morja je bila tam ugodna. Na izbrani 
lokaciji je zraslo pristanišče Luka Koper.  
   
Vir: (Luka Koper, 2020).      Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 2: Območje Luke Koper leta 1890 Slika 3: Območje Luke Koper leta 1955 
Leta 1957 so pripravili investicijski program za prvih 135 metrov obale. Nato je bilo 23. maja 
istega leta ustanovljeno prvo pretovorno in skladiščno podjetje Pristanišče Koper, ki se je 
pogodbeno povezalo z zadrugo pristaniških delavcev v Izoli in Kopru. Avgusta 1957 je sesalni 
bager Peter Klepec pričel izkopavati morsko dno na severni obali mesta, decembra pa Vodna 
skupnost začela betonirati prvi privez. Z novim načinom gradnje, s poglabljanjem in z 
nasipanjem so pridobili nove operativne površine za bodoče pristanišče. Pristanišče Koper se 
je vključilo v Združenje jugoslovanskih luk in oktobra 1958 prejelo soglasje za svoj 
investicijski program. Prvi privez je bil dokončan 7. decembra 1958, ko je ob njem slovesno 
pristala prekooceanska ladja »Gorica«, last Splošne plovbe iz Pirana.  
Pospešen razvoj in povečanje prometa sta v še večji meri razkrila neustreznost prometnih 
povezav z zaledjem. Pojavile so se številne težave pri usklajevanju železniških in cestnih 
  
 
prevozov med Koprom in Kozino, kar je povečalo stroške strojnih ladij, vagonov in 
tovornjakov. Republiško vodstvo in država nista bila naklonjena izgradnji železniške povezave 
do Kopra, zato je Luka Koper raziskavo in projekte financirala s svojimi sredstvi. Leta 1964 je 
tako prevzela vlogo investitorja nove železniške proge. Kljub težavam pri gradnji so dela 
postopoma napredovala in 2. decembra 1967 je z veliko otvoritveno slovesnostjo pričela 
delovati 31 kilometrov dolga proga med Koprom in Prešnico pri Kozini, kar je omogočilo 
vključitev Luke Koper v evropski železniški sistem. 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 4: Območje današnje Luke Koper leta 1971 
Že leta 1973 je promet dosegel skoraj 2 milijona ton, razvoj v smeri intermodalnega in 
kombiniranega transporta pa se je nadaljeval tudi zaradi prvih kontejnerjev. V naslednjih letih 
se je Luka Koper samo še širila: nastali so obala kontejnerskega terminala, terminal za razsute 
tovore, terminal za olje in glinico, začela se je tudi gradnja silosa za žita s pripadajočo obalo. 
Že proti koncu osemdesetih let je tovor prvič presegel 5 milijonov ton. Z razpadom Jugoslavije 
Luka Koper morala iskati nove komitente, predvsem iz Srednje Evrope, leta 1996 pa je bilo 
podjetje preoblikovano v delniško družbo. Pozneje je zlasti s pomočjo investicijskih sredstev 
uspela širiti in urejati novo obalo, uredila so se privezna mesta, leta 2004 pa je bil preurejen 
tudi terminal za razsute tovore. Pomemben korak v razvoju mreže transportno-logističnih 
centrov se je zgodil leta 2007 z ustanovitvijo družbe Adria Terminali, d.o.o., s čimer je Luka 
Koper pridobila 110.000 m2 skladiščnih površin, ladijski pretovor pa je v tem letu prvič presegel 
14 milijonov ton. 
Osnovno pristaniško dejavnost pretovora in skladiščenja blaga Luka Koper izvaja za svoje 
zaledje. Slovenski trg predstavlja manj kot tretjino celotnega pretovora, ki se iz leta v leto 
  
 
povečuje zlasti na tradicionalnih in najpomembnejših zalednih trgih Avstrije, Madžarske, 
Slovaške, Češke, Italije, tudi Hrvaške, Srbije in Romunije.  
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 5: Transportni koridorji, vezani na Luko Koper 
Družba v zadnjih letih beleži občuten porast pretovora blaga za nemški in poljski trg. Družba 
Luka Koper svoje storitve nudi tudi prekomorskim trgom, na katerih s trženjsko-promocijskimi 
aktivnostmi promovira koprsko pristanišče kot idealno vstopno in izstopno točko za omenjene 
zaledne trge. Tovrstne dejavnosti se tako redno izvajajo predvsem v državah ob Sredozemlju 
ter na Bližnjem in Daljnem vzhodu (Skupina Luka Koper, 2017). 
2.2 Opis Luke Koper 
Luka Koper je edino slovensko mednarodno tovorno pristanišče, ki je oktobra 2008 podpisalo 
Koncesijsko pogodbo za opravljanje pristaniških dejavnosti, vodenje, razvoj in redno 
vzdrževanje pristaniške infrastrukture na območju koprskega pristanišča (št. 2411-08-800011). 
V koncesijski pogodbi je natančno definirano območje izvajanja koncesije, ki obsega kopni in 
morski del. Luka Koper je storitveno podjetje, njegov glavni namen pa ukvarjanje s 
prekomorskim transportom. Poleg osnovne dejavnosti, tj. izvajanje pretovora in skladiščenje 
blaga, se opravljajo še številne druge storitve, ki so vezane na logistično, trgovsko in drugo 
podporo strankam. Najpogostejši tovor so ladijski kontejnerji, avtomobili, sipki in razsuti 
tovori, generalni in specialni tovori, les, živina in sadje. Območje Luke Koper se razprostira na 
  
 
površini 450 ha (od tega je 280 ha kopenske površine), ima 26 privezov za ladje na skupno 
3.282 metrih obale in 35 kilometrov železnic.  
 
Vir: (Luka Koper,2020). 
Slika 6: Koncesijsko območje 
Luko Koper sestavljajo trije bazeni in dva pomola, kjer so razporejeni terminali. Na pomolih 
so privezi, ki so specializirani za namenski privez specialnih ladij, čemur je prilagojena tudi 
pristaniška infrastruktura.  
Ladje lahko v pristanišče Koper prispejo iz Jadranskega morja preko Tržaškega zaliva in se 
zasidrajo v koprskem zalivu. Vstopi v tovorno pristanišče so označeni s plovnimi bojami. Ladje 
z bruto tonažo preko 500 pri pristajanju potrebujejo pilotsko pomoč, ki je prav tako nujna za 
ladje z bruto tonažo, manjšo od 500, če vozijo nevarne snovi.  
Zaledje je z Luko Koper povezano z železnico, s cesto in cevovodom. Pristanišče je preko 
štiripasovnice Koper–Bivije povezano z javno cestno mrežo Ljubljana–Koper. Na železniško 
omrežje je povezano s progo Koper–Prešnica ter nato preko Divače s slovensko in z evropsko 
železniško mrežo. 
  
 
2.3 Terminali pristanišča 
Osnovna dejavnost pristanišča je pretovor in skladiščenje vseh vrst blaga. Da bi strankam lahko 
zagotovili celovito logistično storitev in podporo, ima podjetje Luka Koper 12 specializiranih 
terminalov, ki so organizirani glede na vrsto blaga oziroma tovora:  
1. terminal za generalne tovore;  
2. terminal za les;  
3. terminal za hlajene tovore; 
4. terminal za živino; 
5. terminal za avtomobile in RO-RO; 
6. terminal za tekoče tovore; 
7. terminal za sipke tovore; 
8. terminal za premog in železovo rudo; 
9. terminal za glinico;  
10. potniški terminal;  
11. kontejnerski terminal; 
12. terminal silos.  
Vsak terminal ima svoje značilnosti, ki jih določajo posamezno blago, delovni procesi, 
tehnološki postopki, tehnologije in ladje, ki se vežejo na določeni terminal oziroma vez. V Luki 
Koper svojim strankam nudijo tudi dodatne storitve, s katerimi povečujejo vrednost blaga. 
Pristanišče deluje 24 ur na dan in vse dni v letu. Terminali so glede na tehnologijo pretovora in 
velikosti samih terminalov združeni v pet profitnih centrov oziroma PC-jev, kjer imajo 
vzpostavljeno hierarhijo vodenja in odločanja: PC Kontejnerski terminal, PC Avtomobilski  in 
RO-RO terminal, PC Generalni tovori, PC Terminal razsuti in tekoči tovori ter PC Potniški 
terminal. Na ravni celotne Luke Koper so vzpostavljene še strokovne službe, ki izvajajo 
strokovno podporo upravi družbe, profitnim centrom in drugim odvisnim družbam. 
2.3.1 Terminal za generalne tovore 
Terminal za generalne tovore večinoma uporablja šest privezov v skupni dolžini 840 m za ladje 
z ugrezom od 7 do 10 m, s posebnim dogovorom pa se lahko vežejo tudi ladje z ugrezom do 
12,5 m. Privezi na južni strani 1. bazena se večinoma uporabljajo za pretovor sadja, zelenjave 
  
 
in lesa. Na tem območju je železnica speljana do priveza 2, medtem ko imajo ostali privezi 
železniško povezavo ob skladiščnih halah. 
Terminal ima v svojem sklopu delovanja večnamenska zaprta skladišča s površino 139.400 m2, 
ki so namenjena skladiščenju različnega tovora, na primer kave, riža, celuloze, lesa, blaga v 
vrečah, sladkorja, bombaža, železa v kolutih in drugih oblikah, nekovinskih izdelkov, papirja 
idr. Uporablja nadkrita skladišča v velikosti 3.600 m2 in 40.000 m2 odprtih skladiščnih površin, 
ki so namenjene projektnim tovorom, tovorom večjih dimenzij in tovorom nestandardnih oblik.  
2.3.2 Terminal za les 
Terminal za les je v zaledju I. in II. pomola. Pretovarjajo se žagan les, hlodovina in lesni 
polizdelki. Les se na ladje pretovarja na vseh privezih, ki jih uporablja PC Generalnih tovor, po 
potrebi pa tudi na privezih v uporabi PC Sipki tovori v 2. bazenu. Za skladiščenje lesnih 
izdelkov je namenjeno 60.500 m2 zaprtih skladiščnih in 75.500 m2 odprtih skladiščnih površin. 
2.3.3 Terminal za hlajene tovore 
Na terminalu za hlajene tovore se pretovarjajo sadje, zelenjava, rože, ohlajeni in zmrznjeni 
proizvodi ter ostalo hitro pokvarljivo blago. Skupna površina klimatiziranih skladiščnih površin 
znaša 25.800 m2. Skladišča so računalniško nadzorovana z avtomatskim uravnavanjem 
temperature, vlažnosti atmosfere in kroženja zraka. V hladilnici s površino 2.000 m2 je možno 
globoko zamrzovanje do –18 °C, v vseh preostalih skladiščih je možnost uravnavanja 
temperature od 0 do + 20 °C. Obala ob terminalu za hlajenje tovora je dolga 450 m, globina pa 
omogoča vstop in privez ladij z ugrezom od 8 do 11 m. Vedno več tovora je pripeljanega  v 
frigo kontejnerjih s kontejnerskimi ladjami. Na terminalu imajo tudi zorilnico banan s z 
mesečno kapaciteto 1.800 t. 
2.3.4 Terminal za živino 
Terminal za živino je na 2. bazenu ob izlivu reke Rižane v 2. bazen akvatorija. Kapaciteta 
skladiščenja v dveh hlevih je 1.300 glav živine. Terminal oziroma hlevi so opremljeni s 
sodobnim krmilnim in napajalnim sistemom. Živina je ves čas nastanitve v hlevih pod 
  
 
veterinarskim nadzorom. Za pretovor živine so namenjeni dva priveza v neposredni bližini 
hlevov, kar omogoča vstop ladij do 8 m ugreza, in tretji privez na območju 1. bazena, kjer imajo 
ladje več kot 8 m ugreza. 
2.3.5 Terminal za avtomobile in RO-RO terminal 
V Luki Koper je drugo največje avtomobilsko pristanišče v Sredozemlju. Avtomobilskemu 
terminalu je v osnovi namenjenih sedem privezov na skupno 850 m obale. Glede na specifiko 
ladij za prevoz vozil in operativne zasedenosti obal se lahko tovrstna plovila vežejo na drugih 
primernih privezih na območju pristanišča. Pretovarjanju avtomobilov služijo štiri dovozne 
rampe. Skladiščnim površinam za potrebo PC TA je namenjenih 800.000 m2. Skladiščni 
prostori so večinoma asfaltirani in omogočajo enkratno skladiščenje do 60.000 avtomobilov. V 
letu 2019 je bilo pretovorjenih 705.993 avtomobilov. 
Terminal za avtomobile ima tudi garažno hišo s površino 125.000 m2, kjer kapaciteta 
skladiščenja znaša 6.000 avtomobilov.  
Za potrebe RO-RO terminala so v 1. bazenu tri dovozne rampe za ladje z nosilnostjo od 5.000 
do 20.000 t in ena dovozna rampa v 3. bazenu za ladje z nosilnostjo do 30.000 t. Parkirni prostor 
za tovorna vozila in predvsem prikolice tovornjakov je zagotovljen zraven oziroma v zaledju 
dovoznih ramp.  
2.3.6 Terminal za tekoče tovore 
Terminal za tekoče tovore je specializiran za pretovor in skladiščenje kemikalij, mineralnih in 
rastlinskih olj. V uporabi ima 51 rezervoarjev s kapaciteto od 300 do 20.000 m3. Skupna 
kapaciteta znaša 203.000 m3. Terminal je na dveh lokacijah, in sicer na jugozahodni in severni 
strani 2. bazena. Za pretovarjanje s tankerja ali nanj ima tri privezna mesta. Pretovor na 
železniške vagone se opravlja na štirih vagonskih nakladalnih postajah, na tovorna vozila pa na 
devetih nakladalnih postajah. Globina akvatorija tam ustreza za ladje z ugrezom do 12,5 m. 
  
 
2.3.7 Terminal za minerale in rudnine 
Dolžina operativne obale na terminalu za minerale in rudnine je 525 m z globino morja od 6 do 
12,5 m. Kapaciteta zaprtih in nadkritih skladišč znaša 80.000 t, odprtih pa 40.000 t.  
Na terminalu za minerale in rudnine pretovarjajo rudnine, industrijske minerale in ostale sipke 
tovore, kot so boksit, boraks, cement, fosfati, klinker, perlit, staro železo, sintermagnezit, 
ilmenit idr.  
2.3.8 Evropski energetski terminal 
Terminal za razsute tovore je na severni strani II. pomola, kjer se pretovarjata premog in 
železova ruda. Kapaciteta enkratnega skladiščenja je 800.000 t. Operativna obala terminala je 
dolga 630 m, na tri priveze lahko vplujejo barke z ugrezom do 17.20 m. 
Na terminalu uporabljajo dve razkladalni mostni dvigali, ki preko tračnega sistema, deponijskih 
in razkladalno-nakladalnih strojev odlagata premog ali rudo na deponijo. Skladiščna kapaciteta 
za premog je 500.000, za železovo rudo pa 300.000 t. Nakladanje ladij in barž se opravlja z 
ladijskim nakladalcem z dnevno kapaciteto 10.000 t. 
2.3.9 Terminal za glinico 
Na terminalu za glinico pretovarjajo glinico tipa »sendy«. Kapaciteta skladiščnega prostora je 
20.000 t. Terminal ima 250 m operativne obale, ob katero lahko vplujejo ladje z ugrezom do 
14 m. Oprema terminala obsega razkladalni stroj, zaprt tračni sistem do skladišča in sistem za 
nakladanje vagonov. 
2.3.10 Terminal za žita in krmila 
Terminal za žita in krmila je na dveh lokacijah: Terminal za sipke tovore na južni strani 2. 
bazena in silos v zaledju na severni strani 2. bazena. Skupno premore 500 m operativne obale. 
Akvatorij v 2. bazenu omogoča sprejem ladij z največjim ugrezom do 13,5 m. 
  
 
Skladiščenju so namenjene pokrite hale in odprte površine. V zaprtih skladiščih se lahko 
skladišči do 55.000 t krmil, 12.000 t umetnih gnojil in do 50.000 t ostalih razsutih tovorov. 
V sklopu terminala deluje tudi silos za žitarice s kapaciteto 60.000 t, ki ga s privezom povezuje 
200-metrski transportni trak. Ob silosu sta vagonska nakladalno-razkladalna postaja in 
kamionska nakladalna postaja. 
2.3.11 Kontejnerski terminal 
Kontejnerski terminal v Luki Koper je vodilni kontejnerski terminal v severnem Jadranu. Leži 
na južnem delu I. pomola. Sestoji iz 596-metrske obale s štirimi privezi in z največjim 
dovoljenim ugrezom 15 m. Skupno ima 270.000 m2 , od tega je 180.000 m2 skladiščnih površin. 
Terminal na morski strani ima enkratno kapaciteto 19.130 TEU, za prazne kontejnerje pa 
enkratno kapaciteto 9.620 TEU. Ocena letne kapacitete kontejnerskega terminala znaša 950.000 
TEU. Terminal ima 432 priključkov za priključitev frigo kontejnerjev.  
Obala je opremljena z dvema mostnima super post-panamax dvigaloma (SPPX), s štirimi 
mostnimi post-panamax in tremi mostnimi panamax dvigali, ki razkladajo in nalagajo ladje z 
ladijskimi zabojniki. Transport od obale na skladiščni prostor in nazaj omogočajo vlačilci. 
Pretovor na skladišču se izvaja z mostnimi dvigali na pnevmatikah in s posebnimi viličarji, 
imenovanimi manipulatorji. Razkladanje in nakladaje železniških kompozicij se v glavnem vrši 
z mostnimi dvigali na tirih in manipulatorji. Pretovor praznih kontejnerjev omogočajo viličarji 
s posebnimi prijemali.  
Kontejnerski terminal vzdržujejo tedenski neposredni ladijski servis za Daljni vzhod, redni 
servis s sredozemskimi lukami in feeder servis z glavnimi »hub« pristanišči, ki odpremijo od 
80 do 90 vlakovnih kompozicij do glavnih zalednih trgov. 
  
 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 7: Kontejnerski terminal 
2.3.12 Potniški terminal 
Potniški terminal je najmlajši od vseh terminalov. Začetki njegovega delovanja segajo v leto 
2005. Razpolaga s 420 m operativne obale, ob katero se lahko privežejo največje potniške ladje 
z ugrezom do 10 m. 
2.3.13 Tankerski privez s cevovodom 
Tankerski privez je ob vhodu v 2. bazen. Globina vode omogoča vplutje tankerjev z ugrezom 
do 14 m. Od samega priveza do rezervoarjev, ki so izven koncesijskega območja na območju 
Srmina, potekata dva cevovoda, preko katerih se pretakajo naftni derivati. Cevovod in 
upravljanje priveza sta v domeni družbe Petrol d.d. 
  
 
3 RAZVOJ LUKE KOPER IN NAČRTI ZA PRIHODNOST 
Pomembno podlago za razvoj pristanišča predstavlja Državni prostorski načrt, ki je bil sprejet 
16. julija 2011 na pobudo Ministrstva za promet. Ureja prostorsko ureditev in širitev pristanišča 
skladno z veljavno zakonodajo in okoljevarstvenimi priporočili.  
Celovita ureditev pristanišča v Kopru vključuje gradnjo objektov, urejanje novih 
manipulativnih površin ter infrastrukturnih vodov in naprav, poglabljanje bazenov in plovnih 
poti, gradnjo novih skladišč in tovornih vhodov, novih skladišč za skladiščenje tekočih in 
naftnih derivatov, nov kamionski terminal, ureditev priveza za Slovensko vojsko, ureditev 
privezov za servisna plovila ter vso pripadajočo železniško, komunalno in energetsko 
infrastrukturo. Načrtovana infrastruktura je bila izdelana na osnovi takratnih trenutnih trendov 
pretovora blaga.  
V letu 2020 so v koprskem pristanišču že zaključili dela na 6. skupini tirov in tako na novo 
zgradili 7 × 400 m novih tirov, zaključen je nov RO-RO privez, gradi se garažna hiša, ureja vse 
potrebno za pridobitev skladiščnih  površin za avtomobil (kaseta 5A), pripravlja se vse potrebno 
za gradnjo tretjega vhoda in pričenja podaljševanje I. pomola. 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 8: Naložbe v letu 2020 
Strategija 2020–2025 sloni na predpostavkah, da se bo do leta 2025 pretovor v strateških 
blagovnih skupinah (avtomobili, kontejnerji) povečeval. Predvideni cilj za leto 2025 je 
  
 
pretovoriti 1,25 milijonov TEU in 850.000 avtomobilov, za kar bo morala skupina Luka Koper 
že prej vlagati v infrastrukturo. 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 9: Strategija do leta 2025 
  
  
 
4 NAČRT ZAŠČITE IN REŠEVANJA LUKE KOPER ZA 
INDUSTRIJSKE NESREČE 
Luka koper d.d. je oktobra 2008 podpisala Koncesijsko pogodbo za opravljanje pristaniških 
dejavnosti, vodenje, razvoj in redno vzdrževanje pristaniške infrastrukture na območju 
koprskega tovornega pristanišča. Med drugim definira območje izvajanja koncesije, ki obsega 
kopni in morski del oziroma akvatorij.  
Luka Koper d.d. kot gospodarska družba v svojem delovnem procesu uporablja, prevaža in 
skladišči nevarne snovi, nafto in njene derivate ter opravlja dejavnost oziroma upravlja s 
sredstvi za delo, ki predstavljajo nevarnost za nesreče, zato mora na osnovi Zakona o varstvu 
pred naravnimi in drugimi nesrečami izdelati oceno ogroženosti ter načrt zaščite in reševanja 
za industrijske nesreče za območje, na katerem izvaja te dejavnosti, torej za območje izvajanja 
koncesije. 
Načrt zaščite in reševanja Luke Koper d.d. za industrijske nesreče je izdelan v skladu z 
Zakonom o varstvu pred naravnimi in drugimi nesrečami, Uredbo o vsebini in izdelavi načrtov 
o varstvu pred požarom, Zakonom o gasilstvu, s splošno zakonodajo, z izvedbenimi predpisi in 
internimi akti Luke Koper. Na podlagi ocen ogroženosti Luke Koper d.d. za industrijske nesreče 
je bil izdelan februarja 2017. 
Načrt zaščite in reševanja vsebuje vse elemente, skladno z zahtevami Uredbe o vsebini in 
izdelavi načrtov zaščite in reševanja. Opredeljuje:   
1. nesreče, za katere je izdelan načrt;  
2. obseg načrtovanja;  
3. zamisel izvajanja zaščite, reševanja in pomoči v primeru nesreč, za katere je izdelan načrt;  
4. potrebne sile in sredstva za zaščito, reševanje in pomoč za izvajanje zamisli iz prejšnje točke 
ter razpoložljive vire;  
5. organizacijo in izvedbo opazovanja, obveščanja in alarmiranja;  
6. aktiviranje sil in sredstev za zaščito, reševanje in pomoč; 
7. upravljanje in vodenje;  
8. zaščitne ukrepe ter naloge zaščite, reševanja in pomoči;  
9. osebno in vzajemno zaščito;  
10. razlago pojmov in okrajšave.  
  
 
Priloge k načrtu: 
1. ocena ogroženosti Luke Koper za kopenski in morski del; 
2. zbirke podatkov, potrebnih za izvajanje načrtov; 
3. program usposabljanja, urjenja in vaj; 
4. navodila za vzdrževanje in razdelitev načrta zaščite in reševanja;  
5. druge priloge, ki jih predvideva načrt. 
Načrt je  treba redno vzdrževati. Ažuriranje in dopolnitve načrta se opravljajo sproti glede na 
spremembo podatkov, evidentirati pa se morajo na evidenčnem listu, ki mu je priložen. Načrt 
se pregleda in po potrebi spremeni: 
1. zaradi spremembe ocene ogroženosti;  
2. zaradi spremembe razpoložljivih sil in sredstev za zaščito, reševanje in pomoč;  
3. najmanj vsake tri leta. 
Načrt Luke Koper je izdelan za nesreče, pri katerih za ukrepanje, omilitev in odpravo posledic 
zadostujejo redne sile in sredstva za zaščito, reševanje in pomoč Luke Koper. Predvideva tudi 
vključitev drugih sil za zaščito, reševanje in pomoč v primeru takšnega obsega nesreče, ki 
presegajo zmožnosti učinkovitega ukrepanja razpoložljivih luških sil. 
Temeljni načrti, s katerimi je načrt Luke Koper usklajen, so: 
1. Načrt zaščite in reševanja za nesrečo z nevarnimi snovmi, Mestna občina Koper;  
2. Načrt zaščite in reševanja ob nesrečah na morju, Mestna občina Koper;  
3. Načrt zaščite in reševanja ob nesrečah na morju, Vlada Republike Slovenije. 
Občinski oziroma državni načrt na morju se sproži, ko je mogoče pričakovati zelo hude 
posledice v širšem okolju, ki bi presegale območje Luke Koper, ali je za pomoč pri ukrepanju 
potrebno sodelovanje občine oziroma drugih sil za zaščito, reševanje in pomoč. 
  
  
 
6 SILE IN SREDSTVA ZA UKREPANJE OB NESREČAH V LUKI 
KOPER  
Luka Koper mora prvovrstno upoštevati določila Koncesijske pogodbe za opravljanje 
pristaniške dejavnosti, razvoj in redno vzdrževanje, hkrati pa spoštovati tudi mednarodno 
zakonodajo, direktive Evropske unije ter zakone in podzakonske akte Republike Slovenije. 
Koncesijska pogodba ji veleva, da mora v svojem imenu in za svoj račun poskrbeti za: 
1. vzdrževanje reda v pristanišču (splošno in požarno varovanje, varstvo pri delu, notranja 
prometna ureditev);  
2. varstvo okolja, ki zajema zagotovitev vseh predpisov ter ukrepov za preprečevanje 
onesnaženja morja in širjenja izlitih tekočin v morje pri opravljanju pristaniške dejavnosti 
na način, ki najmanj obremenjuje okolje;  
3. skrb za čistočo kopnega in vodnega prostora znotraj koncesijskega območja;  
4. opravljanje obrabnih in varnostnih nalog oziroma nalog zaščite in reševanja v zvezi z 
odzivanjem države na nesreče ali krizne situacije. 
Glede na vsa navedena določila, oceno ogroženosti, pravne akte in načrte za ukrepanje mora 
Luka Koper poskrbeti za usposobljenost in opremljenost svojih sil za ukrepanje v izrednih 
primerih in dogodkih.  
6.1 Koncept odziva ob nesrečah v Luki Koper 
Koncept odziva ob nesrečah v Luki Koper temelji na posledicah, ki jih nesreča lahko povzroči. 
Izredni dogodki, ki izhajajo iz izvajanja dejavnosti na območju Luke Koper, so razdeljeni na tri 
kategorije: 
1. manjša nesreča; 
2. srednja nesreča;  
3. velika nesreča. 
 
Področji, v sklopu katerih so organizirane vse glavne intervencijske sile za posredovanje v 
primeru izrednih dogodkov, sta Področje pristaniške varnosti (PPV) ter Področje varovanja 
zdravja in ekologije (PVZE). Obe se delita na vodstveni in operativno nivo.  
  
 
Intervencijske sile vodstvenih nivojev so v Luki Koper prisotne v okviru rednega delovnega 
časa, torej od ponedeljka do petka (razen ob praznikih) med 8. in 16. uro. Intervencijske sile 
operativnih nivojev so prisotne 24 ur na dan, vse dni v letu. Delujejo v izmenah 12/24 in 12/48, 
torej od 7. do 19. ure v dnevni in od 19. do 7. ure v nočni izmeni. 
Intervencijske sile vodstvenega nivoja PPV: 
1. vodja PPV;  
2. operativni vodja; 
3. tehnični vodja; 
4. vodja področne civilne obrambe. 
 
Intervencijske sile operativnega nivoja PPV: 
1. vodja izmene varnostnikov;  
2. vodja skupine varnostnikov; 
3. varnostniki;  
4. operaterji VNC. 
Intervencijske sile vodstvenega nivoja PVZE: 
1. vodja PVZE;  
2. vodja enote varovanja morja;  
3. vodja požarne varnosti;  
4. vodja požarne preventive. 
Intervencijske sile operativnega nivoja PVZE: 
1. vodja skupine gasilcev;  
2. gasilci. 
Za oceno obsega in možnih posledic izrednega dogodka ter na tej osnovi za odločitev stopnje 
izrednega dogodka je zadolžen vodja skupine gasilcev. 
Ukrepanje v primeru nesreč in vodenje intervencij je običajno zelo zapleteno, saj je prisotnih 
veliko drugih dejavnikov, ki se od nesreče do nesreče razlikujejo. Med uspehom in polomom 
lahko odločajo majhne napake. Sistematičen pristop ima tri glavne cilje: reševanje življenja 
ljudi, reševanje življenja živali in reševanje premoženja.  
  
 
Poleg operativnih enot s področij PPV in PVZE so na operativni ravni še Maritimna enota za 
posredovanje na morju, Enota za pomoč pri posredovanjih na kopnem, Enota CZ Luke Koper 
z ekipami za nudenje prve pomoči, ekipe za tehnično reševanje, ekipa za RKB zaščito ter ekipa 
za vzdrževanje in uporabo zaklonišč. 
6.1.1 Manjša nesreča 
Kot manjše nesreče na območju Luke Koper se obravnavajo nesreče, ki lahko povzročijo 
manjše poškodbe oziroma imajo manjši vpliv na zdravje ljudi in/ali okolje. Prvo oceno obsega 
nesreče in možnih posledic na samem mestu poda vodja skupine gasilcev in jo sporoči v VNC, 
ki nato obvesti odgovorne osebe in na zahtevo vodje skupine gasilcev aktivira potrebne sile. 
Manjšo nesrečo na kopnem obvladujeta redni delovni izmeni PPV in PVZE, po potrebi pa se 
aktivirajo še proste izmene PPV in PVZE ter vodja požarne varnosti. Intervencijo v primeru 
manjše nesreče v delovnem času vodi vodja skupine gasilcev PVZE. 
6.1.2 Srednja nesreča 
Kot srednje nesreče na območju Luke Koper se obravnavajo nesreče, ki lahko povzročijo 
resnejše poškodbe oziroma zmerno vplivajo na zdravje ljudi in/ali okolje. Prvo oceno obsega 
nesreče in možnih posledic na samem mestu poda vodja skupine gasilcev in jo sporoči v VNC, 
ki nato obvesti odgovorne osebe in na zahtevo vodje skupine gasilcev aktivira potrebne sile. 
Če se oceni, da zaradi obsega in nivoja ogrožanja zdravja oziroma življenja ljudi, okolja in 
premoženja sile in sredstva Luke Koper ne zadostujejo, se zahteva pomoč sil ZRP MO Koper. 
Vodja intervencije od VNC zahteva aktiviranje dodatnih sil, VNC pa zahtevo posreduje v 
ReCO. Intervencijo do prihoda vodje požarne varnosti za kopenski del in vodje enote varovanja 
morja vodi vodja skupine gasilcev PVZE. 
6.1.3 Velika nesreča 
Za velike nesreče se na območju Luke Koper smatrajo nesreče, ki lahko povzročijo smrtne žrtve 
ali hude poškodbe ljudi oziroma imajo trajnejši škodljivi vpliv na okolje. Prvo oceno obsega 
  
 
nesreče in možnih posledic na samem mestu poda vodja skupine gasilcev in jo sporoči v VNC, 
ki nato obvesti odgovorne osebe in na zahtevo vodje skupine gasilcev aktivira potrebne sile. 
Če se oceni, da zaradi obsega in nivoja ogrožanja zdravja oziroma življenja ljudi, okolja in 
premoženja sile in sredstva Luke Koper ne zadostujejo, se zahteva pomoč sil ZRP MO Koper. 
Vodja intervencije od VNC zahteva aktiviranje dodatnih sil, VNC pa zahtevo posreduje v 
ReCO. Vodja intervencije aktivira Center za krizno upravljanje Luke Koper. Vodja intervencije 
je do prihoda vodje požarne varnosti za kopenski del in vodje enote varovanja morja za morski 
del vodja skupine gasilcev PVZE. V primeru razširitve intervencije izven območja pristanišča 
vodenje intervencije prevzame poveljnik občinskih oziroma državnih sil. 
  
 
 
Vir: (Luka Koper, 2020). 
Slika 10: Shema poteka glavnih aktivnosti pri izvajanju ukrepov ZRP 
  
 
6.2 Organizacija in izvedba opazovanja, obveščanja in alarmiranja 
6.2.1 Varnostno nadzorni center (VNC) 
Operativno-komunikacijske naloge opazovanja, obveščanja in alarmiranja ob nesrečah ter 
drugih pojavih in dogodkih v Luki Koper opravlja VNC Luke Koper. 
Naloge VNC na področju zaščite in reševanja:  
1. spremljanje dogajanja v pristanišču s pomočjo videonadzora ter naprav za spremljanje 
tehnoloških in varnostnih parametrov sistema;  
2. sprejemanje klicev ter zbiranje, obdelovanje in posredovanje podatkov o nesrečah in drugih 
izrednih pojavih;  
3. obveščanje pristojnih organov in vodilnih oseb Luke Koper;  
4. obveščanje ReCO Koper o izrednih dogodkih na zahtevo vodje intervencije;  
5. alarmiranje s pomočjo sistema za javno alarmiranje;  
6. aktiviranje sil zaščite, reševanja in pomoči Luke Koper na zahtevo vodje intervencije;  
7. opravljanje drugih nalog v skladu z odločitvijo vodje intervencije. 
6.2.2 Opazovanje, obveščanje in evidentiranje 
6.2.2.1 Opazovanje 
Za spremljanje dogajanja in opazovanje skrbi Luka Koper, ki za ta namen zagotavlja ustrezno 
usposobljeno osebje. 
Opazovanje in evidentiranje izrednih dogodkov je možno na več načinov: 
1. oseba, ki povzroči nesrečo, opazi nevarnost ali drugi pojav, ki lahko povzroči nesrečo, mora 
o tem takoj obvestiti svojega nadrejenega in VNC na številko (05) 6656 950, kjer je 
zagotovljena 24-urna prisotnost;  
2. obveščanje lahko poteka ustno, preko UKV-zvez in internih telefonov, po javnem fiksnem 
ali mobilnem telefonskem omrežju;  
3. če je izredni dogodek možno zaznati in spremljati v VNC s pomočjo videonadzornega 
sistema, se ga posname in shrani. 
  
 
6.2.2.2 Obveščanje 
Ko VNC zazna izredni dogodek, mora takoj začeti obveščati pristojne osebe, najprej pa 
intervencijsko skupino. Pomembno je, da VNC pridobi čim popolnejšo informacijo o dogodku, 
da pri obveščanju naprej posreduje karseda točne informacije.  
Prvo oceno obsega in možnih posledic na samem mestu poda vodja skupine gasilcev in jo 
sporoči v VNC, ki nato na zahtevo vodje intervencije aktivira potrebne sile. 
6.2.2.3 Evidentiranje izrednega dogodka 
Izredni dogodek se v VNC evidentira kot:  
1. posnetek telefonskega klica;  
2. alarm na »tehnološkem računalniku«;  
3. alarm preko sistema za javljanje požara.  
Vodja intervencije po zaključeni intervenciji vsak dogodek evidentira v računalniški aplikaciji 
CIIS (Critical Incidents Information System), kjer se napiše natančno poročilo. Operater VNC 
odpre poročilo z osnovnimi podatki, kot so ime prijavitelja, sporočena lokacija, datum in ura, 
točen čas začetka in konca intervencije, kdo je bil obveščen, prihod in odhod zunanjih 
interventnih in inšpekcijskih služb itd. Po končani intervenciji intervent oziroma vodja 
intervencije prevzame že prej delno izpolnjeno poročilo s strani VNC-ja, doda poimenski 
seznam interventov, označi mikrolokacijo dogodka, izpolni rubriko sredstva v dogodku, nabor 
ukrepov, ki so se vršili na intervenciji, v predizboru označi vreme, doda priloge, kot so 
fotografije, posnetki, izjave ipd., in na koncu napiše natančen opis dogodka. To poročilo na 
koncu pregleda vodja PGE oziroma njegov namestnik in ga potrdi. Po potrditvi se celotno 
poročilo samodejno razpošlje vsem že vnaprej nastavljenim prejemnikom. Poročilo CIIS ima 
stopnjo zaupnosti »POSLOVNA SKRIVNOST-INTERNO«.  
6.2.3 Aktiviranje sil in sredstev za zaščito, reševanje in pomoč ter sile pomoči 
Aktiviranje sil v Luki Koper izvaja VNC na podlagi zahtev vodje intervencije in skladno z 
nivojem nesreče. Odvisno od velikosti nesreče lahko VNC aktivira:  
1. enote redne delovne izmene v PPV in PVZE;  
2. enote proste delovne izmene v PPV  in PVZE; 
3. vodjo požarne varnosti;  
4. vodjo enote varovanja morja;  
  
 
5. intervencijske skupine podjetja Luka Koper INPO. 
Aktiviranje sil Luke Koper je po tem načrtu razdeljeno na tri nivoje: 
1. PRVI POZIV (ob manjših nesrečah); 
2. DRUGI POZIV (ob srednjih nesrečah); 
3. TRETJI POZIV (ob velikih nesrečah). 
Poklicne gasilce, ki so v redni izmeni, aktivira VNC preko UKV-zvez, žičnega ali brezžičnega 
telefona. Poklicne gasilce v prosti izmeni VNC aktivira preko sistema mobilne telefonije. 
Osebe, ki se ne odzovejo na klic, VNC ponovno pozove. 
Za aktiviranje JZ GB Koper, PGD Mestne občine Koper in ostalih sil, ki niso luške, je pristojen 
ReCO Koper na osnovi zahteve VNC, zahteve pa mu poda vodja intervencije. 
JZ GB Koper je javni zavod, v katerem so zaposleni poklicni gasilci. Prostovoljna gasilska 
društva, ki delujejo v zaledju pristanišča in na celotni obali ter bi se odzvala na pomoč ob tretjem 
pozivu, so:   
1. Mestna občina Koper: PGD Babiči, PGD Osp, PGD Dekani, PGD Dol, PGD Gradin, 
PGD Hrvatini, PGD Krkavče, PGD Movraž, PGD Pobegi-Čežarji in PGD Rakitovec;  
2. Občina Izola: PGD Korte in PGD Izola; 
3. Občina Piran: PGD Piran, PGD Sečovlje in PGD Nova vas nad Dragonjo.  
  
  
 
7 POŽARNA VARNOST V LUKI KOPER 
V Luki Koper je požarna varnost zelo pomembna, saj se je v preteklosti že večkrat spopadala s 
katastrofalnimi in z uničujočimi požari. Kot objekt posebnega pomena mora izvajati aktivnosti, 
ki pripomorejo k zmanjšanju požarne obremenitve in možnosti za nastanek industrijske nesreče.  
Luka Koper meji na koprsko mestno jedro, zato bi izbruh nesreče izredno negativno vplival na 
lokalno prebivalstvo. V izogib takšnim dogodkom ter za boljšo pripravljenost zaposlenih ob 
izbruhu požarov in drugih industrijskih nesrečah je Luka Koper sprejela Požarni red in vrsto 
drugih preventivnih ukrepov, ki jih nalaga zakonodaja, pa tudi ukrepe, ki jih zakonodaja izrecno 
ne nalaga.  
7.1 Gasilska enota PGE Luka Koper 
Luka Koper ima zaradi velikosti, površine in manipulacije z nevarnimi snovmi organizirano 
lastno poklicno gasilsko enoto (v nadaljevanju PGE), ki deluje na področju koncesijskega 
območja in po potrebi tudi izven njega. Gasilska enota šteje 30 zaposlenih, ki zagotavljajo 24-
urno službo. PGE sestavljajo vodja požarne varnosti, ki je hkrati poveljnik enote, vodja 
preventive in 28 poklicnih gasilcev, ki so razdeljeni v štiri delovne izmene. Vsaka izmena ima 
vodjo skupine gasilcev in šest poklicnih gasilcev. 
PGE opravlja naslednje preventivne naloge: izvajanje požarne straže pri pretovoru nevarnih 
snovi in vzdrževalnih delih, kjer je nevarnost za nastanek požara, pregled požarnih črpališč, 
hidrantnega omrežja in objektov, vzdrževanje gasilskih vozil in gasilske opreme. Poleg vseh 
naštetih nalog se morajo gasilci redno usposabljati in izvajati vaje z gasilsko opremo in tehniko. 
Zaradi interveniranja na morskem delu koncesijskega območja mora imeti vodja skupine tudi 
veljaven certifikat IMO Level II.  
PGE ima trenutno v svojem voznem parku sedem gasilskih vozil, od katerih sta le dva primerna 
za gašenje požarov. Vozili za gašenje sta gasilsko vozilo cisterna GVC 24/50 in večje gasilsko 
vozilo cisterna. 
  
 
7.1.1 Gasilsko vozilo cisterna GVC 24/50 
Gasilsko vozilo GVC 24/50 je narejeno na podvozju Iveco MAGIRUS. Ima vgrajeno črpalko s 
pretokom 2400 l/min. V svoji nadgradnji ima rezervoar s 5.000 l vode in 500 l penila. Penilo se 
dozira s pomočjo vgrajenega medmešalca. Na zadnjem delu je navijak s 60 m visokotlačne cevi. 
Na strehi nadgradnje je vgrajen vodni monitor s pretokom 1600 l/min. V prostorih za opremo 
je osnovna oprema, namenjena gašenju požarov: 
- 6 kosov A-cevi;  
- 14 kosov B-cevi, 
- 6 kosov A-cevi, 
- 6 kosov H-cevi, 
- vodne armature (turbo ročniki, razdelilnik vode B/CBC, zbiralnik vode, oporna kolena); 
- 3 kosi IDA-aparatov z dvojno tlačno posodo;  
- elektro agregat z razsvetljavo; 
- ročno orodje (lopata, sekira , kramp, lomilka, macola); 
- nadtlačni ventilator. 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 11: Gasilsko vozilo GVC 24/50 
  
 
7.1.2 Večje gasilsko vozilo cisterna 
Večje gasilsko vozilo cisterna je narejeno na podvozju Scania. V zadnjem delu ima vgrajeno 
črpalko s pretokom 10.000 l/min. V svoji nadgradnji ima rezervoar z 12.000 l vode in s 3.000 l 
penila. Dozator penila je izveden kot ločena hidravlična črpalka, gnana z odgonom vozila. Na 
vsakem izlivu je nameščen ločen mešalnik penila, kar omogoča hkratno gašenje z vodo in s 
peno na kateremkoli izlivu, tudi monitorju.  
V sprednjem odbijaču je vgrajen vodni monitor s pretokom 2.000 l/min, ki je elektro vodljiv 
preko konzole v kabini vozila. Na strehi vozila je vgrajen vodni monitor s pretokom 9.500 l/min 
in prav tako elektro vodljiv.  
Na vozilu je montirana dvižna preklopna roka za gašenje, ki je visoka 20 m in mogoča 
neomejeno vrtenje za 360°. Na koncu roke je vodni top s pretokom 6.000 l/min. Poleg vodnega 
monitorja je na koncu roke nameščen sistem za prebadanje pločevine in gašenje notranjosti 
ladijskih transportnih kontejnerjev. Igla na koncu omogoča gašenje z razpršenim curkom. 
Pretok vode skozi iglo znaša 1.000 l/min. Na koncu roke je dodatni izliv C s »storz« spojko, 
kar omogoča polaganje cevovodov preko same roke. Na roki sta montirani tudi termo- in barvna 
kamera.  
Na zadnjem odbijaču sta vgrajena dva vozička, na katerih so A- in B-tlačne cevi. V prostorih 
za opremo je oprema za gašenje požarov: 
- 20 kosov A-cevi;  
- 20 kosov B-cevi; 
- 12 kosov A-cevi, 
- vodne armature (turbo ročniki, razdelilnik vode A/BAB in razdelilnik vode B/CBC, 
zbiralnik vode, oporna kolena, prenosni metalec vode, ročniki za težko in srednjo peno); 
- termokamera;  
- 2 kosa IDA-aparatov z enojno tlačno posodo; 
- ročno orodje (lopata, sekira, kramp, lomilka, macola). 
Vozilo je prirejo tudi za uporabo morske vode. V zadnjem delu so štirje izhodi, preko katerih 
se lahko vozilo poveže z vsemi požarnimi črpališči v Luki Koper.  
  
 
 
 
Vir: (Rosenbauer, 2020). 
Slika 12: Večje gasilsko vozilo cisterna 
7.1.3 Hidrantno omrežje 
Luka Koper d.d. ima za zagotavljanje vode za gašenje zgrajeno lastno industrijsko hidrantno 
omrežje. Za dobavo sladke vode je 279 hidrantov priključenih na vodovodno omrežje iz 
Rižanskega vodovoda. Statični tlak se giblje med 4,5 in 5 bar. Za požare, ki so povsem razviti 
in bi bilo njihovo gašenje izvedeno izključno z monitorji, je pretok vode iz hidrantnega omrežja 
prenizek, zato ima Luka Koper na svojem območju tudi pet požarnih črpališč, ki požarno vodo 
črpajo iz morja.  
7.1.4 Požarna črpališča 
Pristanišče za dobavo požarne vode potrebuje požarna črpališča, saj Rižanski vodovod ne bi bil 
sposoben dobaviti zadostne količine vode za gašenje. Vsa črpališča črpajo morsko vodo in jo 
po požarnih vodih transportirajo do hidrantov, stabilnih gasilnih sistemov in enot za pripravo 
penila. Vsako črpališče ima na svoji zunanji strani tako imenovane »fajfe«, preko katerih lahko 
dobi požarno vodo neposredno iz črpališča. V primeru okvare črpališča lahko preko njih z 
vlačilci in s prevoznimi črpalkami vodo tlačijo v cevovod do hidrantov.  
  
 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 13: Primer »fajfe« 
Na območju pristanišča je pet požarnih črpališč: 
1. RO-RO; 
2. TECHEM; 
3. SILOS; 
4. RIŽANA; 
5. EET. 
Za vzdrževanje želenega tlaka v cevovodih, ko ni porabnika, in potrebe izravnav minimalnih 
izgub zaradi puščanja so v vseh črpališčih vgrajene vzdrževalne črpalke. 
7.1.4.1 RO-RO ali I. požarni vod 
Požarno črpališče RO-RO leži neposredno ob 5. vezu in RO-RO rampi številka 3. Ima dve 
centrifugalni črpalki, ki jih poganjajo dizelski agregati. Kapaciteta vsake črpalke je 7.200 l/min. 
S požarno vodo črpališče napaja celoten »stari del« pristanišča, kar obsega PC GT na I. pomolu 
in garažno hišo. Črpališče napaja 25 hidrantov, z njim pa je mogoče napolniti »suhi vod« v 
garažni hiši.   
  
 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 14: Požarno črpališče RO-RO 
7.1.4.2 TECHEM ali II. požarni vod 
Požarno črpališče TTT je pri terminalu za tekoče tovore na I. pomolu in v osnovi namenjeno 
požarni varnosti terminala. Ima tri centrifugalne črpalke, ki jih poganjajo dizelski agregati. Prvi 
dve črpalki imata kapaciteto 10.333 l/min, tretja pa 3,600 l/min. Na črpališče so poleg 19 
hidrantov priklopljene vse enote za pripravo penila. 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 15: Požarno črpališče Techem 
7.1.4.3 EET ali III. požarni vod 
Požarno črpališče EET je v zaledju terminala za premog in železovo rudo. Ima štiri električne 
vijačne črpalke. V primeru izpada električne energije je v bližini pomožni elektro agregat. 
Kapaciteta vsake črpalke znaša 750 l/min. Črpalke zajemajo vodo iz lagun, kamor se prečrpava 
»tehnološka« voda iz bližnje vrtine. S požarno vodo črpališče napaja ves terminal, del 
skladiščnih površin za avtomobile in obalo ob 3. bazenu. Na III. požarni vod je vezanih 110 
hidrantov.   
  
 
 
Vir: (Lasten, 2020) 
Slika 16: Požarno črpališče EET 
7.1.4.4 RIŽANA ali IV. požarni vod 
Požarno črpališče Rižana leži ob ustju izliva reke Rižane v morje. Ima dve centrifugalni črpalki, 
ki ju poganja elektrika. V primeru izpada električne energije je v bližini pomožni elektro 
agregat. Kapaciteta prve črpalke je 1.800 l/min, druge pa 900 l/min. S požarno vodo črpališče 
napaja vsa »skladišča 50« in vse nadstrešnice severno od Rižane. Na IV. požarni vod je vezanih 
44 hidrantov.   
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 17: Požarno črpališče Rižana 
7.1.4.5 SILOS ali V. požarni vod 
Požarno črpališče Silos je ob severnem delu 2. bazena. Ima tri vijačne črpalke, ki jih poganjajo 
dizelski agregati. Kapaciteta vsake črpalke znaša 10.000 l/min. S požarno vodo napaja terminal 
za JET-gorivo, terminal za rastlinsko olje, silos in nove večnamenske hale za skladiščenje 
sipkih tovorov. Črpališče napaja 25 hidrantov, enoto za pripravo penila na JET-terminalu in z 
njegovo pomočjo tudi suhi dvižni vod v silosu, ki je visok 60 m. 
  
 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 18: Požarno črpališče Silos 
7.1.5 Vlačilci 
V koprskem pristanišču storitve vleke ladij in plovil opravljajo vlačilci v lasti družbe Adria 
Tow, ki so poleg vleke in asistiranja pri privezovanju in odvezovanju plovil opremljeni s 
protipožarnimi sistemi, ki se lahko uporabljajo v primeru požara ladje na privezu. Ko ni 
planiranih storitev, je stalno dežurna ekipa enega vlačilca, zato se v primeru interveniranja takoj 
odzove. S svojimi protipožarnimi sistemi lahko vlačilci z monitorji izvajajo obrambo sosednjih 
plovil in objektov, preko monitorjev izvajajo gašenje požarov, ki se odvijajo na palubi plovil, 
ali pa preko požarnih črpalk in gasilskih cevi dobavljajo vodo in peno gasilcem, ki izvajajo 
notranji napad oziroma gasijo notranjost plovil. Floto družbe sestavlja šest vlačilcev: 
1. Neptun; 
2. Zeus; 
3. Maks; 
4. Sirius;  
5. Wotan;  
6. Mercur. 
  
 
 
Vir: (Lasten, 2020). 
Slika 19: Flota vlačilcev 
7.1.5.1 Neptun 
Vlačilec Neptun je bil zgrajen leta 2011. Dolg je 32,5 m in širok 11 m. Največji ugrez je 6,4 m. 
Najvišja hitrost vlačilca znaša 13,7 vozlov, vlečna moč pa 72,5 t.  
Protipožarna oprema na vlačilcu Neptun je sestavljena iz dveh protipožarnih črpalk, ki ju 
poganja glavni motor s kapacitetama 1500 m3/h in 1200 m3/h. Vgrajena imata dva daljinsko 
vodena monitorja, pri čemer je kapaciteta vsakega 100 m3/h. V trupu vlačilca je poleg dveh 
rezervoarjev s skupno kapaciteto 14,5 m3 penila še črpalka za črpanje penila. 
7.1.5.2 Zeus 
Vlačilec Zeus je bil zgrajen leta 2006. Dolg je 34,5 m in širok 11,6 m. Največji ugrez je 6,4 m. 
Najvišja hitrost vlačilca znaša 13,7 vozlov, vlečna moč pa 74 t.  
Protipožarna oprema na njem je sestavljena iz dveh protipožarnih črpalk, ki ju poganja glavni 
motor s kapacitetama 1500m3/h in 1200 m3/h. Vgrajena ima dva daljinsko vodena monitorja, 
  
 
pri čemer je kapaciteta vsakega 100 m3/h. V trupu vlačilca so rezervoar s kapaciteto 18 m3 
penila in črpalke za črpanje penila. 
7.1.5.3 Maks 
Vlačilec Maks je bil zgrajen leta 1997. Dolg je  30 m in širok 9,85 m. Največji ugrez je 4,4 m. 
Najvišja hitrost vlačilca znaša 13,5 vozlov, vlečna moč pa 50 t. Prirejen je za vleko in 
postavljanje vodnih zaves oziroma baraž. 
Protipožarna oprema na vlačilcu Maks je sestavljena iz dveh protipožarnih črpalk, ki ju poganja 
glavni motor s skupno kapaciteto 2700 m3/h. Vgrajena ima dva daljinsko vodena monitorja: 
kapaciteta prvega topa je 1200 m3/h, drugega pa 1500 m3/h z možnostjo uporabe pene. V trupu 
vlačilca je rezervoar s kapaciteto 12 m3 penila.  
7.1.5.4 Sirius 
Vlačilec Sirius je bil zgrajen leta 1977. Dolg je 28,5 m in širok 8,40 m. Največji ugrez je 4,45 
m. Najvišja hitrost vlačilca znaša 12 vozlov, vlečna moč pa 20 t.  
7.1.5.5 Wotan 
Vlačilec Wotan je dolg je 29,4 m in širok 8,80 m. Največji ugrez je 4,4 m. Najvišja hitrost 
vlačilca znaša 12 vozlov, vlečna moč pa 25 t.  
Protipožarna oprema na vlačilcu Wotan je sestavljena iz protipožarne črpalke, ki jo poganja 
glavni motor s kapaciteto 500 m3/h, in električne protipožarne črpalke s kapaciteto 30 m3/h. 
Vgrajen ima daljinsko voden monitor. Kapaciteta topa je 500 m3/h. V trupu vlačilca je 
rezrervoar s kapaciteto 6 m3 penila. 
7.1.5.6 Mercur 
Vlačilec Mercur je bil zgrajen leta 2017. Dolg je 32,5 m in širok 11 m. Največji ugrez je 6,4 m. 
Najvišja hitrost vlačilca znaša 14,3 vozlov, vlečna moč pa 74,3 t.  
Protipožarna oprema na vlačilcu Mercur je sestavljena iz dveh protipožarnih črpalk, ki ju 
poganja glavni motor s kapacitetama 1500 m3/h in 1200 m3/h. Vgrajena ima dva daljinsko 
vodena monitorja, pri čemer je kapaciteta vsakega 100 m3/h. V trupu vlačilca so dva rezervoarja 
s skupno kapaciteto 14,5 m3 penila in črpalka za črpanje penila.  
  
 
8 OSNOVNI OPIS LADJE 
Ladja je plovno sredstvo, ki ji oblika, lastnosti in velikost omogočajo varno plutje v želeni smeri 
zaradi prevoza ljudi in blaga ali za druge posebne namene. Naš pomorski zakonik jo definira 
takole: »Ladja, razen vojaške ladje, je plovilo, ki je usposobljeno za plovbo po morju in meri v 
dolžino 24 m ali več«. 
Ladje se v osnovi lahko ločijo:  
1. glede na vodno linijo na nadvodni in podvodni del;  
2. glede na smer vetra na privetrno in zavetrno stran;  
3. glede na vzdolžno simetralo ladje na levo (port side) in desno stran (starboard side); 
4. glede na prečno simetralo ladje na prednji (forward, fore end, fore part) in zadnji del (aft, 
after part, after end, after body);  
5. na krmo (stern), srednji del (midship, midships) in premec (bow).  
Ladja je razdeljena na: 
1. trup; 
2. nadgradnje; 
3. pogon;  
4. opremo.  
8.1 Trup 
Osnovni konstrukcijski deli ladijskega trupa so: 
1. kobilica;  
2. premčna grodnica;  
3. krmna grodnica; 
4. rebra;  
5. pregrade. 
Ladijski trup lahko ima na nadvodnem delu okna in vrata, ki morajo biti predpisano trdna, med 
plovbo pa zaprta in vodotesna. Povprečna debelina opločja trupa na tovornih ladjah znaša okoli 
17–22 mm, debelina se poveča le na nekaterih občutljivih mestih. Na podvodnem delu trupa so 
odprtine za različne ladijske cevovode, cinkovi ščiti oziroma protektorji, lahko pa tudi odprtine 
  
 
za premčne in krmne potisnike. Na krmi sta nameščena list krmila in pogonska gred s 
propelerjem oziroma gonila druge vrste. Trup je pobarvan z različnimi barvami; podvodni del 
s posebnimi antivegetativnimi barvami, nadvodni pa mnogokrat v predpisanih barvah ladjarja.  
Tovorne ladje lahko imajo v trupu naslednje prostore: 
1. skladišča in medkrovja;  
2. zbiralnike odpadnih in drugih tekočin;  
3. tunele; 
4. prostore za tekočine;  
5. prostore pogona in krmarskega stroja;  
6. delavnice, shrambe in hladilnike;  
7. prostor za shranjevanje sidrnih verig;  
8. kabine itd.  
 
Na trupu so tudi različne oznake in napisi, na primer ime ladje, pristanišče vpisa, IMO-številka, 
oznake tovornih linij, ime podjetja, dovoljeno boksanje vlačilcev, oznake pregrad in kratice 
prostorov. 
8.2 Nadgradnje  
Nadgradnjo ladje v osnovi sestavljajo: 
1. glavna nadgradnja;  
2. kaštel;  
3. kasar; 
4. krovna hišica;  
5. poveljniški most;  
6. dimnik. 
 
Tovorne ladje lahko imajo v nadgradnji naslednje prostore: 
1. poveljniški most;  
2. kabine;  
3. jedilnice in bivalne salone;  
4. kuhinjo; 
5. shrambo; 
  
 
6. sanitarije; 
7. delavnice; 
8. prostor za generator v stiski;  
9. pralnico;  
10. skladišče za vzdrževalni in potrošni material;  
11. klimatske naprave idr.  
8.3 Pogon 
Ladjo poganja glavni motor, pomožni stroji pa služijo za vzdrževanje ladijskega sistema. Prenos 
iz pogonskega stroja na vijak je največkrat neposreden ali poteka preko reduktorja. Ladijske 
motorje z notranjim izgorevanjem delimo po številu obratov: 
1. hitrohodni motorji: motorji nad 600 obratov/min; 
2. srednjehodni motorji: motorji med 150 in 600 obratov/min; 
3. počasnohodni motorji: motorji do 150 obratov/min. 
Pomožni motorji so ladijski motorji, ki so namenjeni vzdrževanju ladijskega sistema: 
1. generatorji za izvor električnega toka;  
2. kotli za proizvodnjo pare, s katero se greje težko gorivo (večja viskoznost);  
3. kompresorji za zagon glavnega in pomožnega motorja;  
4. separatorji za ločevanje tekočin, ki nimajo enake gostote;  
5. črpalke za črpanje požarne vode, balasta, črpalke za gorivo, kalužne črpalke, črpalke za 
pitno vodo. 
8.4 Oprema 
Oprema je odvisna od pričakovanega tovora, ki ga bo ladja v svoji življenski dobi prevažala. 
Ker se tovori po lastnostih zelo razlikujejo, je tudi ladijska tovorna oprema različna. Nekatere 
specializirane ladje, predvsem večjih dimenzij, kot so kontejnerske ladje, ladje za prevoz 
razsutega tovora ipd., so največkrat brez lastne tovorne opreme in odvisne od luških pretovornih 
zmogljivosti. 
  
 
9 POŽARNA VARNOST NA LADJI 
9.1 Požarni trikotnik 
Pri procesu gorenja nastopajo materiali, ki lahko zaradi svoje kemijske sestave oksidirajo. To 
so zlasti materiali, ki jih pretežno sestavljata ogljik in vodik. Večina gorljivih trdnih organskih 
snovi ter vnetljivih tekočin in plinov vsebuje visok odstotek ogljika in vodika. Poleg njiju lahko 
oksidirajo tudi drugi kemijski elementi (nekovine in kovine).  
Gorenje je kemijski pojav, pri katerem se gorljiva snov spoji s kisikom, pri tem pa nastaneta 
svetloba in toplota. Za nastanek požara morajo biti na razpolago: 
1. gorljiva snov v trdem, tekočem ali plinastem agregatnem stanju;  
2. zrak z zadostno količino kisika, ki je potreben za gorenje;  
3. toplota oziroma vir vžiga, ki je potrebna za vžig gorljive snovi.  
 
Vir: (internet, 2020). 
Slika 20: Požarni trikotnik 
Kot gorivo nastopajo materiali, ki lahko zaradi svoje kemijske sestave oksidirajo. To so zlasti 
materiali, ki jih pretežno sestavljata ogljik in vodik. Večina gorljivih trdnih organskih snovi ter 
vnetljivih tekočin in plinov vsebuje visok odstotek ogljika in vodika. Poleg njiju lahko 
oksidirajo tudi drugi kemijski elementi. 
Kot oksidacijsko sredstvo pri gorenju v večini primerov nastopa kisik iz zraka. En prostorninski 
delež zraka povprečno vsebuje 21 % kisika in 79 % dušika. Pri določenih pogojih (segrevanje) 
lahko kisik oddajo tudi posamezni materiali, ki so znani kot oksidanti. Nekatere snovi imajo 
kisik vgrajen v svojo strukturo, tako da za gorenje ni potreben zunanji kisik, zato lahko 
  
 
oksidacija (gorenje) teh snovi poteka tudi v atmosferi plinov za inertizacijo, kot so ogljikov 
dioksid, dušik in inertni plini. 
Toplota zagotavlja potek reakcije oksidacije. Potrebna je za segrevanje do vžigne temperature, 
pri trdih in tekočih snoveh pripomore k izparevanju in nastanku plinskih razkrojnih produktov 
(piroliza) ter za cepljenje vezi molekul gorljivih snovi in kisika. Gorenje se bo nadaljevalo, 
dokler ne pogori ves gorljiv material ali ga ne odstranimo. Prav tako se bo nadaljevalo, dokler 
koncentracija oksidacijskega sredstva ne pade pod koncentracijo, ki je še potrebna za 
vzdrževanje gorenja (oksidacijsko sredstvo se porabi ali pa ga izpodrinemo z inertnim plinom), 
ter če gorljivega materiala ne ohladimo pod vžigno temperaturo. 
Poznamo tri osnovne mehanizme gorenja:  
1. gorenje s plamenom;  
2. gorenje s tlenjem/z žarenjem;  
3. gorenje z uplinjanjem. 
9.1.1 Gorenje s plamenom 
S plamenom gorijo plini, hlapi, tekočine in trdne snovi. Gorenje pri tekočinah poteka tako, da 
zaradi delovanja toplote nastane zadostna količina hlapov. Gorijo hlapi in ne tekočina. Tudi pri 
trdnih snoveh v večini primerov (izjema je žarenje) poteka gorenje plinastih produktov, ki 
nastanejo pri uparevanju in pirolizi trdnih gorljivih snovi. 
9.1.2 Gorenje z žarenjem 
Gorenje s tlenjem/z žarenjem poteka na površini gorljivih trdnih snovi, zato ga označujemo kot 
heterogeno gorenje. Tako gorijo trdni kemijski elementi. Gorljive trdne snovi, ki se do 
temperature, pri kateri lahko poteka gorenje, ne raztalijo ali razkrojijo, pri gorenju samo zažarijo 
brez pojava plamena. Gorenje z žarenjem lahko poteka pri zelo nizki koncentraciji kisika. 
  
 
9.1.3 Gorenje z uplinjanjem 
Gorenje ostalih trdnih goriv navadno poteka s tvorbo plinastega goriva, ki zgoreva s plamenom. 
Uplinjanje lahko poteka z uplinjenjem ali s pirolizo. Piroliza je termični razkroj polimernih 
molekul pri višji temperaturi trdne snovi. Plinasto gorivo, ki nastane pri pirolizi trdnega goriva, 
je zmes številnih snovi. Med njimi so plini ali lahko hlapljive tekočine, ki jih sestavljajo 
enostavne molekule (vodik, ogljikov monoksid, etilen). Druge so tekočine z veliko molekularno 
maso, težko hlapljive in izhlapevajo samo pri visoki temperaturi na površini trdne snovi, iz 
katere nastajajo. 
9.2 Dinamika požarov 
Prostor nastanka požarov je omejen, ločen od preostalega objekta s predelnimi stenami, stropi, 
z okni, vrati … določene požarne odpornosti. V požarnem scenariju ali resničnem požaru je 
opredeljen kot mesto nastanka požara, za katerega so značilne štiri razvojne stopnje požara: 
1. razvoj požara pred požarnim preskokom;  
2. požarni preskok;  
3. polno razvit požar, kjer gorijo vse gorljive snovi v prostoru; 
4. upadanje požara. 
 
Vir: (Internet, 2020) 
Slika 21: Grafični prikaz razvoja požara 
  
 
9.2.1 Faza začetnega požara 
Hitrost razvoja požara je na začetku odvisna predvsem od lastnosti gorljivih materialov in manj 
od ostalih dejavnikov, kot so denimo dovajanje kisika, geometrija prostora in lastnosti obodnih 
gradbenih elementov. Z razvojem in s širjenjem požara zaradi sproščene toplote temperatura v 
prostoru raste. Vžigu gorljive snovi, ki je lahko pilotski (vir toplote, odprti plamen, iskra) ali 
samovžig, sledijo faze razvoja požara: 
1. požar se po vžigu razvije in raste;  
2. gorljiva snov enakomerno zgoreva in ko goriva zmanjka, ogenj ugasne;  
3. ogenj po vžigu gorljive snovi ugasne zaradi nezadostnih pogojev za gorenje.  
Za neprekinjeno gorenje pred požarnim preskokom je potrebnih 20 kW/m2 sevalne toplote na 
površino. Požar, ki se razvija pred požarnim preskokom, je lahko dim ali plamen. Pri plamenu 
je razvoj požara hitrejši. Če je dim, se požar razvije počasi, plamena ob gorenju ni, količina 
toplote, ki se sprošča ob gorenju, pa je nizka. Prostor zapolni dim in zaradi nepopolnega 
zgorevanja morda tudi gorljivi plini. Toplotni vzgon je zaradi majhne količine toplote, ki nastaja 
ob gorenju, majhen, zato na gibanje delcev dima in nezgorelih plinov vpliva zgolj pretok zraka 
v okolju. 
9.2.2 Požarni preskok 
Če v zaprtih prostorih požar v začetnih fazi ni pogašen in je na voljo dovolj gorljivih materialov, 
hitro naraščajo količina v požar zajetih snovi ter posledično količina sproščene toplote in 
temperatura v prostoru. Temperatura zraka oziroma dimnih plinov pod stropom naraste na okoli 
600 °C, kar povzroči močno toplotno sevanje (20 kW/m2) in vroče plasti plina, zato se v zelo 
kratkem času vžgejo vsi še negoreči materiali v prostoru. Plamen zajame ves prostor in požar 
preide v polno razviti požar. Ta prehod se imenuje požarni preskok »flash-over«. 
9.2.3 Polno razviti požar 
Za fazo polno razvitega požara je značilno, da so v prostoru zajeti vsi gorljivi materiali in 
temperatura ne narašča več tako hitro oziroma sploh ne več. Hitrost sproščanja toplote je v tej 
fazi največja. Ventilacija oziroma hitrost dovajanja kisika pogosto nadzoruje hitrost gorenja. 
Evakuacija in gašenje v takšnih prostorih sta nemogoča, škoda na gradbenih konstrukcijskih 
  
 
elementih in opremi je zelo velika, običajno nepopravljiva, hkrati pa obstaja velika nevarnost 
za razširitev požara na sosednje prostore in objekte. Do polno razvitega požara v večini 
primerov pripelje požarni preskok. Količina toplote, ki se sprošča, je odvisna od stopnje 
prezračevanja prostora ter od količine in vrste razpoložljivega goriva. 
9.2.4 Faza pojemajočega požara 
V fazi pojemajočega požara pride do pojemanja požara, saj zmanjkuje gorljivega materiala ali 
kisika. Z gorenjem gorljivih snovi v prostoru se količina teh snovi zmanjšuje. Preizkusi kažejo, 
da hitrost sproščanja toplote ostaja konstantna, dokler ne pogori 80 % gorljivih snovi v prostoru. 
9.3 Vpliv gašenja na razvoj požara 
Vpliv gašenja je odvisen od: 
1. razvitosti požara ob aktiviranju sistema za gašenje;  
2. vrste sistema za gašenje; 
3. lastnosti sistema za gašenje; 
4. oblike prostora; 
5. položaja požara glede na položaj šob.  
Po dodajanju gasilnega sredstva ločimo: 
1. ogenj je pogašen: aplikacija gasila zmanjša hitrost sproščanja toplote na nič;  
2. ogenj je pod nadzorom in konstanten: gasilo upočasni hitrost sproščanja toplote in ogenj 
je konstanten; 
3. ogenj je nenadzorovan: gasilo ni učinkovito in nima vpliva na zmanjšanje hitrosti 
sproščanja toplote, v nekaterih primerih lahko izbrano gasilo celo pospeši razvoj požara. 
9.4 Konvencija SOLAS poglavje II 
V praksi je zaščita ladij zajeta v predpisih, ki jih postavlja IMO (International Maritime 
Organisation). Ti predpisi so vključeni ali omenjeni v drugem poglavju Mednarodne konvencije 
za varnost življenja na ladji – SOLAS (Safety of Life at Sea, 1974). Čeprav je veljavna le ena 
konvencija SOLAS, je protipožarno zaščito za posamezno ladjo mogoče določiti le s pomočjo 
  
 
vsebine zadnje izdaje le-te, saj so glede na starost ladje primerne različne zahteve. Popravki 
predpisov so usmerjeni predvsem na nove ladje, zato je protipožarna zaščita tem bolj 
izpopolnjena, čim novejša je ladja. IMO predpisuje popravek konvencije SOLAS v štiriletnih 
intervalih. Zadnji popravki, ki zadevajo SOLAS, poglavje II-2 (Požarna zaščita, detekcija 
požara in gašenje požara), so zajeti v mednarodnem kodeksu protipožarnih varnostnih sistemov 
FSS (International Code for Fire Safety Systems) in so bili sprejeti decembra 2000, veljati pa 
so začeli 1. julija 2002. Popravljeno poglavje vsebuje sedem delov, vsak je sestavljen iz zahtev, 
ki se nanašajo na vse ali določene ladje. Fire Safety System (FSS) Code je sestavljen kot novo 
poglavje in zajema podrobnejše opise za protipožarne varnostne sisteme. 
Pomemben vpliv imajo tudi klasifikacijske hiše, ki so zadolžene za tehnično varnost ladij. 
Združenje klasifikacijskih ustanov IACS (International Association of Classification Societies) 
in konvencija SOLAS sta prav tako skupaj prispevala nekaj novih zahtev, s katerimi se požarna 
varnost na novogradnjah nedvomno izboljšuje. Dodatne zahteve k omenjenim konvencijam 
lahko praviloma postavlja uprava za pomorstvo v državi, ki ji ladja pripada, ali uprava države 
teritorialnih vod, v katerih bo ladja s protipožarno opremo plula in delovala.  
K protipožarni varnosti praktično spadajo vsi konstrukcijski deli ladje in oprema, ki preprečuje 
nastanek požara, ga takoj zazna, omeji in pogasi s primernimi sredstvi in sistemi. Delovanje 
protipožarne opreme je seveda odvisno tudi od strokovnosti in izurjenosti posadke.  
Osnovna načela in pravila protipožarne varnosti ladje po konvenciji SOLAS so:  
1. razdelitev ladje na glavne vertikalne cone s pomočjo protipožarnih konstrukcijskih pregrad;  
2. ločevanje nastanitvenih prostorov od ostalih delov ladje s pomočjo protipožarnih 
konstrukcijskih pregrad;  
3. omejevanje uporabe gorljivih materialov;  
4. odkrivanje požara v prostorih, kjer je nastal;  
5. omejitev in gašenje požara v prostorih, kjer je nastal;  
6. zaščitna sredstva za umik ali pristop h gašenju požara;  
7. hitro razpoložljiva sredstva za gašenje požara;  
8. zmanjšanje možnosti zažiganja par in plinov gorljivih snovi. 
  
 
9.5 Možni vzroki za nastanek požara na ladji 
9.5.1 Človeška malomarnost 
Požari najpogosteje nastanejo zaradi zavržene goreče vžigalice, cigarete ali neupoštevanja 
določenih pravil pri uporabi isker in odprtega ognja. Na ladjah so številni prostori, v katerih so 
lahko vnetljivi plini (skladišče vnetljivih tekočin, olja in barv), in prostori, kjer je velika količina 
vnetljivih snovi shranjena v zelo majhnem prostoru (lesene pregrade, pohištvo).  
Pri varjenju je treba gorljivo snov zaščititi z negorečimi ploščami oziroma s pokrivali tako, da 
žareči delčki, ki letijo naokrog, ne morejo povzročiti požara. Na palubi ali v strojnici je kajenje 
prepovedano. Na ladjah, predvsem v nadgradnji, so posebni prostori za kadilce. 
9.5.2 Samovžig 
Ladje pogosto prevažajo tovor, za katerega obstaja nevarnost samovžiga (premog, bombaž). Na 
nastanek samovžiga vplivajo razni viri toplote, ki nastanejo zaradi kemične reakcije, vlage, 
maščobe ipd., ki se nahajajo v materialu, pa tudi zaradi medsebojnega trenja tovora. Najboljše 
sredstvo proti samovžigu je dobra ventilacija, ki omogoča, da se ustvarjena toplota neprestano 
odvaja in ne more zrasti do vžigne temperature.  
9.5.3 Napake na električnih instalacijah 
Glavni vzroki za nastanek požara na električnih instalacijah so predvsem nepravilno 
dimenzioniranje prevodnikov, slabi priklopi in stikala ter kratki stik. Nepravilna povezava 
električnih instalacij lahko povzroči požar na več mestih hkrati ali tako skritih mestih, da se 
požar težko in prepozno odkrije.  
Kratki stik onemogoča pravilna izolacija prevodnikov. Vzroki zanj so trenje, udarci in glodalci, 
ki pregriznejo prevodnike. Na ladji ga zelo pogosto povzročata vlaga in rja, ki poškodujeta 
izolacijo prevodnikov. Lahko je popoln ali nepopoln. Nepopolni kratki stik je lahko na ladjah 
zelo nevaren, ker ne aktivira varovalke, toda na mestih, kjer je stik, se temperatura tako poviša, 
da lahko nastane požar. 
  
 
9.5.4 Napačno ravnanje s pogonskim gorivom in tovorom 
Tekoče gorivo ni nevarno, dokler je zaprto v rezervoarjih ali tankih, ki niso v stiku s toploto. 
Čim se tanki pričnejo prazniti in prosta površina pride v stik z zrakom, obstaja nevarnost za 
nastanek požara. Rezervoarji goriva so zaprti in zračni le preko oddušnika, ki je praviloma 
zaprte izvedbe. Če se gorljiva snov prevaža kot tovor v skladiščih, se nenapolnjeni del skladišča 
vedno polni z inertnim plinom. Vžig tako velike prostornine plina, kot je v skladiščnem prostoru 
z gorljivo snovjo, bo povzročil eksplozijo z velikimi posledicami. 
9.6 Vnetljive snovi na ladji 
9.6.1 Gorivo 
Gorivo se hrani v tankih dvodna, tankih v strojnici, cevovodih goriva in sistemih za pripravo 
goriva. V teh pogojih ni nevarnosti požara. Z vidika požara je ladijsko gorivo nevarno, ko pride 
v stik z zrakom, kar se lahko pojavi pri raznih puščanjih v sistemu goriva, kjer je težko gorivo 
segreto na temperaturo 75 °C pri separaciji in okoli 135 °C v visokotlačnem vodu. Gorivo je 
pri sobni temperaturi težko vnetljivo, pri visoki temperaturi pa bolj vnetljivo in posledično 
nevarno za vžig. Zelo pomembni so varnostni ukrepi pri vzdrževalnih delih (varjenje, brušenje, 
iskrenje) v bližini cevovodov goriva in drugih sistemov za pripravo goriva.  
9.6.2 Olje 
Olje se podobno kot gorivo nahaja v rezervoarjih v karterjih motorjev, cevovodih olja, 
separatorjih in pogosto v majhnih sodih. Posamezni sodi olja se lahko nahajajo tudi v drugih 
delih ladje, na primer hidravlična vitla in hidravlični pokrovi skladišč v prostoru krmarskega 
stroja. Poleg novih olj je v dvodnu še rezervoar dodatnega olja. Med olja na ladji lahko štejemo 
tudi jedilno olje v ladijski kuhinji, ki se shranjuje v količinah med 20 in 100 l. 
  
 
9.6.3 Kemikalije 
Kemikalije se na ladji uporabljajo v stroju in na palubi, in sicer kot aditivi hladilni in kotlovski 
vodi, aditivi olju in razna čistila. Nekatere so gorljive, predvsem čistila, kot so Nitro, aceton in 
druge na osnovi ogljikovodikov. Če bi bile te kemikalije izpostavljene požaru, bi lahko 
sproščale strupene snovi, zato se jih vedno obravnava kot požarno nevarne. 
9.6.4 Masti 
Masti se nahajajo v manjših količinah, nove predvsem v posodah za okoli 25 kg. Gibljivi deli, 
ki so mazani z mastjo, so pretežno zaprti. V njih je le majhna količina masti. Pogosto se lahko 
mast uporablja na rezervnih delih kot zaščita pred korozijo. 
9.6.5 Barve 
Barve se uporabljajo pretežno v krovni službi, ki skrbi za redno odstranjevanje rje in barvanje 
zunanjih izpostavljenih delov ladje. Nahajajo se v skladišču barv. Na ladjah za prevoz razsutih 
tovorov se zaradi prevoza različnih tovorov skladišča lahko pred vkrcanjem tovora pobarvajo. 
Količina zaloge barv na ladji je odvisna od tipa in starosti ladje: giblje se med 200 in 600 kg. 
9.6.6 Odpadki 
Odpadki so pogosto gorljiva snov (papir, les, plastika, zaoljene krpe, iztrošeni filtri in drugo). 
Skladno s konvencijo MARPOL se odpadki ločujejo in predajo na obali. Gorljive odpadke se 
na tovornih ladjah sežiga, če območje plovbe to dovoljuje. Zaoljene krpe in drugi zaoljeni 
materiali se hrani v kovinskih posodah s pokrovom. 
9.6.7 Tovor 
S tovorom, ki je po klasifikaciji IMDG Code klasificiran kot požarno nevaren, se rokuje skrajno 
previdno. Tovore, kot so surova nafta, naftni derivati in plini, se prevaža v namensko zgrajenih 
  
 
ladjah, tankerjih, ki so že konstrukcijsko zasnovane za zmanjšanje požarnega tveganja. Na njih 
velja poostren nadzor protipožarne zaščite oziroma se vzpostavi požarna straža.  
9.7 Varnostni ukrepi 
Splošni varnostni ukrepi:  
1. kajenje je prepovedano na nevarnih območjih in v bližini vnetljivih snovi;  
2. pomembna sta čistoča in sprotno čiščenje zaoljenih površin;  
3. pomembna je urejenost v strojnici in na palubi ter da se obrabljena orodja in odpadni 
material odloži na ustrezno mesto. 
V strojnici veljajo naslednji pomembni ukrepi za zmanjšanje nevarnosti požara: 
1. poskrbeti za izolacijo cevovodov par in goriv ter ustrezno zaščito izpušnih cevi, ki morajo 
biti v ustreznem stanju;  
2. odpraviti puščanje goriva in olj ter preprečevanje kopičenja v posodah ali krpah;  
3. izvajati zaščitne ukrepe pri varjenju in delu z odprtim ognjem;  
4. preveriti, ali so zaporni ventili in pokrovi cevi za sondiranje zaprti;  
5. vzdrževanje čistoče v strojnici in sprotno odstranjevanje zaoljenih krp. 
Pomembni ukrepi za zmanjševanje nevarnosti požara v kuhinji so: 
1. vzdrževanje čistoče sesalnih nap in filtrov;  
2. zagotoviti, da se jedilno olje ne poliva po električnih kuhalnikih in drugih virih vžiga;  
3. sprotno vzdrževanje električnih instalacij na kuhinjskih napravah. 
Pomembni ukrepi za zmanjševanje nevarnosti požara v bivalnih prostorih so: 
1. kajenje in odmetavanje ogorkov v koš za smeti je lahko vzrok požara;  
2. uporaba neustreznih električnih priključkov. 
Pomembni ukrepi za zmanjševanje nevarnosti požara v tovornih prostorih so: 
1. zagotavljanje shranjevanja in prezračevanja tovora skladno z navodili;  
2. prepoved kajenja v času tovornih operacij;  
3. varovanje tovora pred prevračanjem in premikanjem;  
4. ugašanje luči v skladiščih po natovarjanju in izključitev napajanja vtičnic;  
5. invertiranje tovornih površin po potrebi.  
  
 
9.8 Alarmiranje v sili 
Obveščanje posadke o nujnih dogodkih se izvaja s pomočjo sistema za alarmiranje. Osnovni 
alarmi so splošni alarm (general alarm), požarni alarm (fire alarm) in alarm zapuščanja ladje. 
Alarmi se med seboj ločijo po intervalu zvoka. Splošnemu in požarnemu alarmu sledi obvestilo 
po zvočniku, preko katerega poveljnik obvesti, za kakšno nevernost gre oziroma kje je zaznan 
požar. V stroju obstaja še CO2 alarm, ki služi za obveščanje posadke pred aktivacijo CO2 
gasilnega sistema in evakuacije strojnice. 
9.9 Požarni načrt in master lista 
Požarni načrt se pogosto imenuje tudi »Fire and Control Plan« ali »Safety Plan«. Gre za grafični 
prikaz ladje v glavnih prerezih, kjer so prikazane lokacije požarne in varnostne opreme, poti in 
prehodi po ladji, prostori za varnostno opremo in njihova količina ter legenda vseh oznak. Načrt 
je del ladijske dokumentacije in razobešen na več mestih v nadgradnji, na vsaki palubi, mostu, 
v kontrolni sobi stroja, ladijski pisarni in obvezno ob vhodu v nadgradnjo. Skupaj s spiskom 
posadke je shranjen v kovinskem ali plastičnem tulcu, rdeče barve in namenjen zunanjim 
intervencijskim enotam v primeru intervencij. 
 
Vir: (internet, 2020). 
Slika 22: Tulec za shranjevanje grafičnega prikaza požarne in varnostne opreme ter spisek 
posadke 
  
 
 
Vir: (internet, 2020). 
Slika 23: Grafični prikaz požarne in varnostne opreme 
Ker gre za varnostni načrt, k njemu spadata spisek posadke in zadolžitev vsakega posameznika 
v primeru intervencije. Dokument se imenuje »muster list« ali razpored posadke in predpisuje 
zadolžitev vsakega člana posadke, tudi v primeru požara. Razobešen je na različnih mestih v 
nadgradnji oziroma na vsaki palubi, mostu, v kontrolni sobi stroja, ladijski pisarni in obvezno 
ob vhodu v nadgradnjo skupaj s požarnim načrtom. Vsak član posadke mora poznati svoje 
zadolžitve in to dokazati na periodičnih vajah. Ob vkrcanju ali izkrcanju člana posadke 
poveljnik izvede popis in posledično tudi razpored posadke. 
9.10 Periodične požarne vaje 
Požarne vaje se izvajajo na ladji vsaj enkrat mesečno. Vanje so vključeni vsi člani posadke. Na 
vajah se preveri in dopolni poznavanje osnov požarne varnosti, pripravljenost posadke in 
poznavanje vloge posameznika, preverjanje intervencijskih tehnik, požarne opreme in 
delovanja naprav. Kljub tedenskemu preverjanju varnostnih naprav in delovanja požarne 
črpalke ter mesečnemu preverjanju hidrantnega omrežja in ročnih gasilnih aparatov vaje 
predstavljajo celovit pregled učinkovitosti požarnega načrta ladje. 
Požarne vaje so poleg preverjanja stalne pripravnosti potrebne tudi po formalni plati. Skladno 
s konvencijama SOLAS in ISM je treba vse varnostne kot tudi požarne vaje načrtovati in 
izvajati skladno s SMS ladjarja oziroma ladje. Požarne vaje morajo biti načrtovane in izvedene 
v različnih scenarijih. Vaje na ladji lahko zajemajo možne scenarije požara na nedostopnih 
  
 
oziroma težko dostopnih mestih, požar v zaprtem prostoru, na palubi ali v strojnici, reševanje 
ponesrečenca iz zadimljenega prostora itd.  
9.11  Odkrivanje in javljanje požara 
Požarni javljalniki sodijo med aktivno požarno zaščito. Njihovo delovanje mora biti takšno, da 
čimprej odkrijejo produkte zgorevanja (dim, toploto, svetlobo) in tako opozorijo na morebitni 
požar, saj lahko s hitrim in z učinkovitim reagiranjem zmanjšamo škodo, ki nastane med 
požarom. Poznamo več vrst dimnih javljalnikov: 
1. optični dimni javljalnik; 
2. ionizacijski javljalnik dima; 
3. žarkovni dimni javljalnik; 
4. aspiracijski javljalnik dima;  
5. temperaturni javljalnik dima. 
Alarmiranje požara je lahko ročno ali samodejno preko javljalnikov dima, temperature ali 
drugih javljalnikov. Sistem javljanja je vezan na centralno enoto, s katere se lahko preko panela 
ugotovi, v kateri coni se je sprožil javljalnik.  
Samodejno aktivacijo sistema za gašenje je možno nastaviti na upravljalnem panelu sistema. 
Na večini novejših in novih ladij se strojnici poleg CO2 sistema vgrajuje sistem gašenja z vodno 
meglo, ki tudi pri samodejni aktivaciji nima posebnih negativnih učinkov. Sistem CO2 se nikoli 
ne aktivira samodejno. 
9.12 Protipožarna sredstva in oprema 
9.12.1 Ladijsko hidrantno omrežje 
Vsaka ladja mora imeti protipožarne črpalke, glavni protipožarni cevovod, hidrante, cevi in 
ročnike. Ladje, ki so manjše od 300 BRT, morajo imeti najmanj eno požarno črpalko z najnižjim 
tlakom na hidrantu 2,3 bar, ladje od 300 do 400 BRT morajo imeti najmanj eno požarno črpalko 
z najnižjim tlakoma 2,6 bar, ladje 1000–4000 BRT najmanj dve požarni črpalki z najnižjim 
  
 
tlakom na hidrantu 2,6 bar in ladje nad 4000 BRT najmanj dve požarni črpalki z najnižjim 
tlakom na hidrantu 2,8 bar. 
Protipožarni cevovod služi predvsem za gašenje požarov na palubi in zunanjih delih ladje ter 
za hlajenje sten prostorov, kjer je zagorelo. Na vsaki ladji morata biti vsaj dve samostojni 
protipožarni črpalki, če sta nameščeni v istem prostoru, pa mora obstajati še tretja črpalka, ki je 
nameščena izven tega prostora. Protipožarne črpalke morajo imeti lasten pogon. Sanitarne, 
kalužne in balastne črpalke se lahko uporabljajo tudi kot protipožarne, a le takrat, ko se ne 
uporabljajo za prečrpavanje goriva. Kapaciteta posamezne črpalke mora zagotavljati vsaj 80 % 
predpisane kapacitete. 
Črpalke in sesalni ventili morajo biti postavljeni tako, da jih izbruh požara v prostoru glavne 
protipožarne črpalke ne more onesposobiti za delo. Skupna sesalna višina črpalk ne sme preseči 
višine 4,5 m v vseh pogojih vzdolžnega in prečnega nagiba ladje. Vsak protipožarni hidrant 
mora imeti zaporni ventil in standardni priključek. Hidrantov mora biti toliko, da se vsako mesto 
na ladji lahko gasi z najmanj dvema curkoma. Hidranti in cevovodi morajo biti postavljeni tako, 
da jih tovor ne more poškodovati in so lahko dostopni. Na odprtih palubah za prevoz zabojnikov 
mora imeti na vseh dostopnih straneh zabojnika dva curka vode.  
V zaprtih prostorih in na hodnikih protipožarni hidranti ne smejo biti medsebojno oddaljeni več 
kot 20 m, na odprtih palubah pa 40 m. V strojnem prostoru ali kotlovnici morata biti na vsaki 
strani ladje najmanj dva hidranta. 
9.12.2 Požarne cevi in ročniki 
Vsi protipožarni hidranti morajo biti pobarvani z rdečo barvo. V njihovi bližini mora biti zadosti 
protipožarnih omaric, v katerih so ročniki, platnena cev in dva ključa za spajanje cevi. 
Protipožarne fleksibilne cevi morajo biti narejene iz materialov, ki ga odobri klasifikacijski 
zavod. Šobe ročnikov morajo imeti odprtino standardnih premerov 12, 16 ali 19 mm in poleg 
curka ustvariti vodno zaveso. Priključek za platneno cev na hidrant je standardni, kar omogoča 
uporabo različnega porekla. Konvencija SOLAS določa mednarodni priključek, s katerim lahko 
ladijski protipožarni cevovod priključimo na kopenski vodovod in ga uporabljamo, ko je ladja 
v pristanišču.  
  
 
Pri uporabi hidranta za gašenje s peno moramo med cevjo priključiti mešalnik pene. Mešalnik 
priključimo na posodo s penilom, ki ga doziramo glede na želeno gostoto pene. Pri gašenju s 
peno uporabljamo tudi posebne ročnike s širšo iztočno odprtino. Oprema za pripravo pene je 
na ladji v označenem zaboju, kjer so mešalnik, priključna cev za hidrant in dve 20-litrski posodi 
s penilom. 
Zahteve za ladijsko protipožarno opremo izhajajo iz zahtev ladijske klase, ki se nanašajo na 
zahtevo konvencije SOLAS. Protipožarna oprema mora biti vedno vzdrževana skladno z 
zahtevami in primerna za uporabo. Njena uporaba za druge namene je prepovedana.  
9.12.3 Prenosni gasilni aparati 
Gasilniki na prah se uporabljajo za vse vrste požara, tudi za požare na električnih napravah do 
1000 V. Prah v gasilniku ni shranjen pod tlakom, zato je v njem ali na zunanji strani ločena še 
tlačna posoda s potisnim plinom, običajno CO2. Količino prahu v gasilniku ali količino plina v 
tlačni posodi se preverja s tehtanjem in primerja z deklarirano maso. Če masa pade za 10 %, se 
tlačne posode zamenja. Gasilnike je treba pretresti vsaj enkrat na pol leta, da se prah v njih ne 
strdi. Prav tako naj bi gasilnik enkrat letno razstavili in iz njega izpraznili prah. 
9.12.4 Gasilniki na vodo ali peno 
Gasilniki na vodo so primerni za gašenje požarov skupine A, nikakor pa za gašenje električnih 
naprav ali gorljivih kapljevin. Uporabljajo se redkeje.  
Gasilniki na peno se prav tako redkeje uporabljajo. Namenjeni so gašenju manjših površin 
gorljivih kapljevin.  
9.12.5 Gasilniki na suhi prah in ogljikov dioksid 
Tako aparati za gašenje s suhim prahom kot gasilni aparati na CO2 večinoma delujejo kot 
dušilno sredstvo, pri čemer požaru odvzamejo kisik. Učinkoviti so pri požaru na električni 
opremi ali gašenju gorečih tekočin. 
  
 
9.12.6 Stabilni sistemi za požarno varnost na ladji 
Stabilni sistemi za gašenje na ladji so: 
1. sistem na CO2; 
2. šprinklerski sistem;  
3. sistem za gašenje s peno;  
4. sistem za gašenje z vodo; 
5. sistem za gašenje z vodno meglo. 
9.12.6.1 Stabilni sistem za gašenje s CO2 
Stabilni sitem za gašenje s CO2 se uporablja predvsem za gašenje skladišč in ladijskih strojnic. 
Ogljikov dioksid je skladiščen v tekočem stanju v tlačni posodi. Sistem za gašenje je sestavljen 
iz baterije tlačnih posod, napolnjenih s CO2, sistema za aktiviranje, sistema za zaznavo in 
dojavo, cevne napeljave s šobami za izpust plina in sistema za aktiviranje. Preden se odločimo, 
da bomo gasili s CO2, se moramo prepričati, da v prostoru ni nobene osebe. Pred aktivacijo 
sistema moramo zapreti vse odprtine, da preprečimo vstop zraka v prostor.  
9.12.6.2 Šprinklerski sistem 
Šprinklerski sistem za gašenje se pretežno uporablja na potniških in RO-RO ladjah. Sestavljen 
je iz rezervoarja za sladko vodo, črpalke in razvejanega šprinklerskega cevovoda, na koncu 
katerega so šobe, ki so zaplombirane s stekleno ampulo. V ampulah je tekočina, ki se v primeru 
požara segreje in razširi, kar privede do poka ampule in sprostitve vode skozi šobo. Poznamo 
več barv ampul, vsaka ampula pomeni različno temperaturo aktiviranja. Na koncu šobe je 
deflektor, ki vodo razprši v vodno meglo. Sistem se s hidroforjem vzdržuje na 8 bar. Prednost 
tega sistema je, da se požar gasi sektorsko, torej samo na mestu, kjer poči ampula.  
9.12.6.3 Stabilni sistem za gašenje s peno 
Stabilni sitem za gašenje s peno se največkrat uporablja na tankerjih. Sistem za proizvodnjo 
pene je v namenskem prostoru, ki je razdeljen na dva dela oziroma rezervoarja s penilom. V 
enem je penilo za težko peno, ki se uporablja za gašenje na palubi z ročniki ali s pomočjo 
stabilnih sistemov na palubi. V drugem rezervoarju je srednje lahka pena, ki se uporablja za 
gašenje strojnice s pomočjo fiksnega sistema in razpršilcev. 
  
 
9.12.6.4 Stabilni sistem za gašenje z vodo 
Fiksni sistem za gašenje z vodo se večinoma uporablja na ladjah za prevoz avtomobilov, RO-
RO ladjah in v določenih ladijskih prostorih, ki služijo kot skladišča. Sestavljen je iz črpalke, 
cevovoda in disperzijske šobe. Sistem je avtomatiziran in se zažene ob sprožitvi alarma. Možno 
ga je tudi ročno aktivirati, pri čemer so cevovodi prazni. 
9.12.6.5 Stabilni sistem za gašenje z vodno meglo 
Tehnologijo gašenja z vodno meglo so začeli razvijati in izpopolnjevati po prepovedi uporabe 
halonov. Sistem se je v zadnjih letih izpopolnjeval, oblikovala so se pravila in standardi. Vodna 
megla pri sistemih za gašenje pomeni, da so vodne kapljice v 99 % manjše od 1 mm. Učinki 
gašenja z vodno meglo so hlajenje, dušenje in zmanjševanje toplotnega sevanja. Gasilni sistemi 
na vodno meglo so: 
1. mokri sistem, ki je v celoti napolnjen z vodo pod pritiskom, na koncu vej so šobe z 
ampulami, njihova vsebina zaradi vročine poveča svojo prostornino in razbije ampulo, nato 
pade pritisk, kar sproži gašenje;  
2. suhi sistem ima cev od krmilnega ventila do šobe napolnjen s komprimiranim zrakom, 
sproži pa se prav tako takrat, ko prostornina ampule razbije steklo in pade tlak v sistemu;  
3. predkrmilni sistem praktično deluje enako kot suhi sistem, le da se morata sprožiti detektor 
požara in ampula na šobi; 
4. daljinsko krmiljeni sistem ima odprte šobe: ko detektor požara zazna požar, se preko 
požarne centrale aktivira gašenje, ki spusti vodo proti šobam. 
9.13 Pregled požarnih sistemov in gasilne opreme na ladji 
Pregled požarnih sistemov in opreme na ladji opravljajo člani posadke, na kopnem pa 
pooblaščene osebe. Zadolžitev člana posadke za pregled in nadzor protipožarnih sistemov je v 
skladu z mednarodno konvencijo. Za pregledovanje protipožarnih sistemov in opreme je tako 
na večini ladij zadolžen tretji častnik krova. Poznamo: 
1. tedenski pregled; 
2. mesečni pregled; 
3. četrtletni pregled;  
4. letni pregled;  
5. petletni pregled. 
  
 
9.13.1 Tedenski pregled 
Tedenski pregled zajema preverjanje pravilnega delovanja javnega razglasa in generalnega 
alarma. Tedensko se vizualno pregleduje tudi stanje dihalnih naprav in aparatov. Treba je 
preveriti, da maska tesni in zrak ne uhaja iz tlačne posode. 
9.13.2 Mesečni pregled 
Mesečni pregled zajema pregled vseh protipožarnih oblek, prenosnih gasilnih aparatov, 
požarnih hidrantov, požarnih cevi in ročnikov. Treba je ugotoviti, če je vsa oprema na 
določenem mestu in v dobrem stanju, preveriti nivo vode v tlačnem delu šprinkler, pregledati 
vgrajene protipožarne sisteme, ventile in požarne črpalke.  
9.13.3 Četrtletni pregled 
Pri četrtletnem pregledu se testira vse samodejne alarme šprinklerskih sistemov, pregleda stanje 
standardnega mednarodnega priključka s kopenskim, vgrajene sisteme za gašenje s CO2, vsa 
protipožarna vrata in oddušnike. Preveriti je treba tudi omarice, ki so namenjene shranjevanju 
protipožarne opreme. 
9.13.4 Letni pregled 
Pri letnem pregledu se pregleda stanje prenosnih gasilnih naprav. Preveriti je treba sistem za 
odkrivanje požara, daljinski sitem zapiranja požarnih vrat in oddušnikov, delovanje požarnih 
črpalk, pritisk in pretok vode v protipožarnih cevovodih ter delovanje vseh protipožarnih 
hidrantov. Enkrat letno se tudi zamenja zrak v dihalnih napravah. 
9.13.5 Petletni pregled 
Najmanj vsakih pet let je treba pregledati in testirati vse jeklenke, opraviti hidrostatični test in 
preveriti nadzorne ventile vgrajenega protipožarnega sistema. 
  
 
10 NAČIN INTERVENIRANJA NA LADJI 
Požar na ladji zahteva hitro in odločno akcijo gašenja ne glede na to, ali bo h gašenju pristopila 
usposobljena posadka ali pristojna gasilska enota, ki je zadolžena za požare na morju. Ladja, 
na kateri pride do požara, je lahko v pristanišču, ladjedelnici, na sidrišču ali odprtem morju.  
Če se ladijski požar zgodi na odprtem morju, lahko sledijo katastrofalne posledice tako za ladjo 
kot okolje. Pri takem požaru se morajo posadka in potniki zanesti na stabilni sitem gašenja 
požara in usposobljeno posadko. Če posadka iz različnih razlogov ne ukrepa v skladu s 
predpisanimi postopki, se lahko dim in požar nenadzorovano širita po ladijskih prostorih. Ladja 
je projektirana tako, da je nepropustna za vodo, zato je vsa njena notranjost odvisna od 
ventilacije in klimatizacije oziroma prisilnega prezračevanja prostorov. V primeru požara se 
pojavi težava, ker delujoča ventilacija širi dim in toploto z mesta požara po ostalih prostorih, 
zato je treba prezračevanje v primeru požara izključiti. Širjenje dima in toplote je treba 
preprečiti tudi z uporabo protipožarnih pregrad. Protipožarne pregrade se vzpostavi s 
samodejnim ali z ročnim zaprtjem protipožarnih vrat neposredno s poveljniškega mostu ali na 
samem kraju. Če so prisotne odvodne cevi prezračevalnega sistema, je obvezna uporaba 
protipožarnih loput. 
10.1 Operativno taktični postopek gašenja ladje 
Napredovanje gasilske skupine je v osnovi odvisno od tega, ali požar zajame skladiščne 
prostore ali strojnico oziroma prostore v ladijskem trupu. Ko je požar pod nivojem palube, je v 
večini primerov treba vstopati z vrha, kar lahko zaradi vzgona vročih zračnih mas predstavlja 
posebno obremenitev za gasilce. Vstopanje v kabine in ostale prostore nadgradnje je za 
posredovanje in delovanje gasilske skupine s taktičnega vidika klasično gašenje notranjih 
požarov in preiskava prostorov. Pri posredovanju na ladji se pojavi dodatna težava zaradi 
labirinta ozkih prehodov, od katerih večina nima izhodov, medtem ko cevi, kabli, visoki 
pragovi, strma stopnišča idr. še dodatno otežujejo prehode. Posebno oviro za gasilce predstavlja 
nepoznavanje razporeditve prostorov, ki lahko bistveno vpliva na orientacijo. 
Zaradi vseh naštetih obremenitev morajo biti v napadu minimalno trije gasilci, ki so v stalnem 
medsebojnem stiku. Če izvajajo samo preiskovanje prostorov, morajo obvezno uporabljati 
vodilo na prosto (vrv), četudi je vidljivost dokaj dobra. Med delom mora biti ta skupina v 
  
 
stalnem stiku z zunanjim osebjem ekipe oziroma vodjo intervencije. V polni pripravljenosti 
mora biti še ena skupina, sestavljena iz najmanj dveh gasilcev, tj. v primeru reševanja napadalne 
skupine. Temu postopku lahko dodamo še enega člana, ki je odgovoren za nadzor nad porabo 
zraka. Slednji ima samo eno nalogo: nadzoruje količino razpoložljivega zraka za člane skupin, 
ki delujejo v notranjosti ladje. Poleg reševalne skupine, ki je v polni pripravljenosti pred 
vhodom v nevarni prostor in dodeljena izključno za reševanje, bi bilo smiselno pripraviti še eno 
popolno skupino za takojšnjo nadomestitev skupine, ki deluje v notranjosti. 
Veliko težavo za gasilce predstavljajo tudi goreči materiali. Pogosto se namreč dogaja, da v 
želji, da bi požar čimprej pogasili, nimajo časa preveriti tovora oziroma materiala in v kakšno 
tvegano območje vstopajo.  
Zaradi utesnjenih prostorov, nepoznavanja ladijske strukture, otežene komunikacije z 
»zunanjim svetom«, visokih temperatur, neodvajanja vročega dima in toplote, velikosti ladje, 
dostopa do požara in fizičnega napora se pojavljata padec morale in občutek utesnjenosti, kar 
privede do večje porabe zraka in posledično manjšega učinkovitega časa delovanja gasilske 
skupine. Pri posredovanju na ladjah je smotrno uporabljati izolirni dihalni aparat, ki ima 
najmanj enourno avtonomijo.    
10.2 Komunikacija  
Učinkovitost intervencije in varnost posredovalcev sta odvisni od ustreznega komuniciranja in 
delegiranja nalog. Za vodenje intervencije je odgovoren poveljnik, ki z mostu delegira naloge 
in sprejema informacije od intervencijskih ekip. Komunikacija se izvaja pretežno brezžično z 
radijskimi postajami in preko ladijskega internega telefona med mostom, nadzorno sobo in 
drugimi prostori, ki imajo fiksni telefon. Za komunikacijo z obalo se uporablja VHF-naprave 
ali javno telefonsko omrežje. 
10.3 Koordinacija gašenja požara 
Za ladjo je odgovoren poveljnik, saj je njegova odločitev vedno zadnja. Tudi če je ladja v 
pristanišču, vse intervencije na njej vodi poveljnik. Pri sodelovanju gasilskih enot s kopnega ali 
z druge ladje se ustanovi vodstveni štab za koordinacijo posredovanja s posamezniki iz različnih 
  
 
služb. Tedaj lahko vodenje prevzame tudi druga oseba, a le po izrecnem predhodnem dogovoru. 
V koordinacijo je poleg zunanjih služb treba obvezno vključiti več posameznikov z ladje: poleg 
poveljnika še vsaj upravitelja stroja, ki pozna strojne prostore in njihovo upravljanje, na velikih 
potniških ladjah pa še odgovorne osebe, ki koordinirajo evakuacijo potnikov.  
Problematična je lahko tudi komunikacija. Radijske postaje na ladji in gasilskih enotah s 
kopnega večinoma ne delujejo na istem sistemu in istih frekvencah. Za zagotovitev 
komunikacije je tako potrebna izmenjava postaj. Težavna je tudi komunikacija iz notranjosti 
ladje navzven. Zaradi celotne kovinske konstrukcije se lahko ustvari prepreka, ki signalu 
preprečuje prehod iz strojnice ali skladišča navzven. Za ta namen lahko služi dodatni prenosni 
ojačevalnik signala, ki se ga po potrebi postavi po ladji. Velik problem pri komunikaciji 
predstavlja tudi jezik. Na posamezni ladji je posadka lahko zelo raznolika, s celega sveta. 
Vprašljiva sta znanje angleščine in poznavanje strokovne terminologije. Angleščina lahko 
predstavlja problem tudi za gasilce s kopnega. Poznati je treba ladijsko in strokovno 
terminologijo, obenem pa gasilci s kopnega pogosto ne poznajo sestave ladje ter imen naprav 
in prostorov na njej. 
10.4 Okoljska problematika gašenja ladje  
Ob izvajanju intervencij na ladji – gašenju požara – je neizogibno, da v sam trup, skladiščni 
prostor, bivalne prostore in palubo dovajamo gasilno sredstvo z namenom gašenja požara in 
ohlajanja prostorov. Če palubo gasimo z vodo in s peno, gasilni medij izpira palubo, požarna 
voda pa odteka v morje. Pojavi se problem onesnaženja morja s požarno vodo, saj je paluba 
običajno umazana z raznoraznimi mastmi, olji in drugimi ogljikovodiki. V tem primeru se mora 
okrog ladje postaviti zaščitni pas in spremljati dogajanje v območju ladje, po potrebi se postavi 
tudi pivnike za vpijanje ogljikovodikov. 
Večja težava nastopi pri gašenju požara v notranjosti ladje. Z dodajanjem gasilnega medija 
lahko porušimo ravnovesje ladje, na kar moramo biti pozorni ob dolgotrajnem gašenju. 
Velikokrat je izvor požara v strojnici, pri čemer se lahko poškodujejo cevovodi goriva, s tem 
pa lahko pride do prenosa požara v rezervoarje goriv ali razširitve požara po sami strojnici.  
Pri požaru lahko pride do popustitve glavnih ladijskih konstrukcijskih elementov ter posledično 
poškodbe rezervoarjev goriva in uhajanja ladijskega goriva, nenazadnje pa tudi tovora na vodno 
  
 
gladino. Voda, ki priteka v ladijski trup, sicer res pogasi požar, vendar hkrati drastično 
destabilizira ladjo in ogrozi njeno plovnost.   
Čeprav se intervencija odvija na palubi oziroma v notranjosti ladje, je ključna za izvajanje 
monitoringa vodne gladine v neposredni bližini goreče ladje. Zaradi plimovanja, delovanja 
morskih tokov in pihanja vetrov je pomembno, da se okrog ladje postavi zaščitni pas z 
namenom omejitve in nadzora morebitnega onesnaženja vodne gladine s požarno vodo in z 
vsem, kar v času intervencije pride iz ladje. Nenadzorovano gibanje plavajočega tovora, 
ladijskega goriva in požarne vode lahko predstavlja velik okoljski problem.  
  
  
 
12 ŠTUDIJA PRIMERA POŽARA STROJNICE NA LADJI, VEZANI NA 
5. VEZU 
12.1 Tovorna ladja MV Bremer Anna 
MV Bremer Anna – IMO št. 9265665 – je ladja za prevoz generalnega tovora, registrirana v 
Hamburgu. Zgrajena je bila leta 2003 v poljski ladjedelnici Severnav Shipbuildind s.a. Dolga 
je 89,98 m in široka 15,2 m. Njen največji ugrez je 5,3 m. Na palubi ima dve dvigali za 
razkladanje in nakladanje tovora. Bruto tonaža, tj. prostornina vseh zaprtih prostorov plovila za 
potnike in prevoz tovora, znaša 3152. Maksimalna nosilnost ladje je 4.352 t. Moč motorja znaša 
1.850 kW. 
V uporabo je bila dana leta 2003 kot Anna Braren in se leta 2015 preimenovala v MV Bremer 
Anna. To ime je nosila do 1. aprila 2019, ko jo je sedanji lastnik preimenoval v Millerntor. 
Ladja trenutno pluje pod nemško zastavo, predvsem po Baltskem in Severnem morju, njen 
lastnik pa je Braren Reederei Kollmar. 
 
Vir: (internet, 2020). 
Slika 24: Polno naložena tovorna ladja MV Bremer Anna 
  
 
12.2 Potek intervencije 
V torek, 4. oktobra 2017, se je ob 00.30 končalo tovorjenje ladje MV Bremer Anna z rezanim 
lesom v paketih. Takoj po končani manipulaciji so člani posadke pričeli vezati tovor, naložen 
na palubi. Ob 00.35 se je sprožil požarni alarm v ladijski strojnici. Poveljnik ladje se je takoj 
odpravil vanjo, da bi preveril dogajanje, in jo ob 00.37 vizualno videl v plamenih. Razpoložljivi 
posadki je ukazal pripravo gasilskih cevi, zaprtje dotoka svežega zraka v strojnico in ventila na 
cevovodu za dobavo goriva ter pripravo mednarodnega priključka za dovod požarne vode iz 
kopenskega vira, sam pa strojnico izklopil iz električnega napajanja in izklopil požarne črpalke. 
Po končanih prvih ukrepih posadke je poveljnik ladje preko mobilnega telefona obvestil 
pomorskega agenta o požaru in ga zaprosil za aktivacijo lokalnih gasilcev.   
Pomorski agent tovorne ladje MV Bremer Anna je v VNC sporočil, da ga je kapitan ladje po 
mobilniku obvestil o požaru strojnice na ladji MV Bremer Anna, vezani na 5. vezu, in da bi 
potrebovali pomoč gasilcev. Operater je o sporočenem takoj obvestil takratno izmeno. V tistem 
obdobju je izmene sestavljalo pet poklicnih gasilcev, minimalno trije gasilci v izmeni. Med 
intervencijo sta vodja skupine gasilcev in en gasilec koristila letni dopust.   
Ob 00.43 so na kraj dogodka prišli trije gasilci z dvema voziloma in videli, da iz notranjih 
prostorov izhaja gost črn dim. Namestnik vodje skupine (vodja intervencije) je najprej odredil 
evakuacijo posadke ter si s poveljnikom ladje in strojnikom ogledal ladijski požarni načrt. Ob 
00.48 sta dva gasilca PGE Luka Koper v popolni zaščitni opremi, z izolirnim dihalnim aparatom 
in ročnikom vstopila v notranjost tovorne ladje ter ob 00.55 sporočila, da sta se prebila do 
požara in je nevtralna cona nizka, gorel je motor. V času vstopa gasilcev v notranjost ladje je 
poveljnik ladje vodji intervencije poročal o sprejetih ukrepih. Po prejetih informacijah je vodja 
intervencije strojniku naročil sprožitev stabilnega sistema gašenja s CO2, gasilcema pa preko 
UKV-postaje odredil zaprtje vrat strojnice. Ob 00.56 je strojnik aktiviral stabilni sistem za 
gašenje. 
  
 
 
Vir: (Luka Koper, 2017). 
Slika 25: Pristaniške sile na kraju: PGE Luka Koper, Varnostna služba in Meritimna enota   
Poveljnik ladje je preštel vse člane posadke in ugotovil, da so vsi na kopnem in nikogar ne 
pogrešajo. Vodja intervencije je preventivno odredil »drugi poziv«, s čimer je operator VNC-
ja aktiviral prosto dodatno izmeno PGE Luka Koper in ob 01.10 preko ReCO Koper aktiviral 
JZ GB Koper. Gasilca PGE Luka Kope sta ob 01.13 vstopila v strojnico in ugotovila, da je 
požar pogašen. S termokamero sta ugotovila, da je strojnica razgreta in bo potrebno hlajenje z 
vodo. Ob vstopu sta imela osebni merilnik nevarnih snovi v atmosferi, ki jima je javljal visoko 
koncentracijo plina CO2. 
 
Vir: (Luka Koper, 2017). 
Slika 26: Razgreta strojnica 
.JZ GB Koper je na območje pristanišča vstopila ob 01.19, ko je bil požar že dokončno pogašen. 
Gasilci PGE Luka Koper in JZ GB Koper so razgreta območja izmenično hladili z vodo s 
  
 
pomočjo gasilske cisterne GVC 24/50. Po končanem ohlajanju vročih predelov so gasilci z 
ventilatorjem vzpostavili nadtlačno prezračevanje. Vzpostavila se je tudi požarna straža, ki je z 
osebnim merilnikom nevarnih plinov v atmosferi merila koncentracijo CO2 v strojnici. Raven 
koncentracije CO2 je šele ob 06.30 padla na minimum, tako da so lahko nadaljnje aktivnosti v 
strojnici nadaljevali brez uporabe izoliranega dihalnega aparata.  
 
Vir: (Luka Koper, 2017). 
Slika 27: Skupno posredovanje PGE Luka Koper in JZ GB Koper 
Gasilci PGE Luka Koper so po končanih aktivnostih v strojnici preventivno izvajali meritve 
koncentracije nevarnih plinov tudi v bivalnih prostorih. Po pregledu vseh prostorov in potrditvi, 
da ni več nevarnosti za zastrupitev z nevarnimi plini in zgorevalnimi produkti, je vodja 
intervencije posadki tovorne ladje dovolil oditi nazaj v bivalne prostore tovorne ladje MV 
Bremer Anna.  
Požar je uničil pomožni motor ladje in vso elektroinštalacijo strojnice. Poškodoval je tudi 
cevovod dovoda goriva, a na srečo ne do mere, da bi gorivo iztekalo. Zaradi hitrega 
posredovanja ter pravih odločitev vodje intervencije in poveljnika ladje je bil požar hitro 
omejen in pogašen.  
  
 
 
Vir: (Luka Koper, 2017). 
Slika 28: Uničen pomožni motor 
Požar strojnice se je zaključil »le« z uničeno strojnico. Če bi se razširil na palubo oziroma 
tovorni del ladje, bi ogrozil celotno ladjo, s čimer bi bila večja možnost prenosa požara tudi na 
pristaniško infrastrukturo. 
V neposredni bližini 5. veza so hladilnice, ki imajo v celotnem sistemu hladilni plin amonijak. 
Če bi prišlo do požara hladilnice, bi se intervencija kmalu razširila v »veliko nesrečo«, saj zaradi 
obsega in nivoja ogrožanja zdravja in življenja ljudi, okolja in nenazadnje tudi premoženja sile 
in sredstva Luke Koper in ZRP MO Koper ne bi zadostovale. Ob 5. privezu je tudi požarno 
črpališče RO-RO, ki bi ga ob pomanjkanju požarne vode iz gasilskih cistern izkoristili za 
dobavo slane požarne vode na samo ladjo, v gasilska vozila in samostojno na gasilsko cev 
oziroma monitor. 
  
  
 
13 ZAKLJUČEK 
Vsako pristanišče za opravljanje svojih dejavnosti potrebuje zadostno število usposobljenih 
delavcev in strokovnjakov, pri čemer govorimo o strokovno usposobljenih poklicnih gasilcih. 
Vpliv ladijskega požara na okolje je veliko večji od vpliva kateregakoli drugega transportnega 
sredstva, zato je hitro in pravilno ukrepanje z ustrezno tehniko in izobraženim kadrom nujno, 
ne luksuz.  
V opisanem primeru je vse potekalo izjemno hitro, saj je bil požar zaznan v zelo kratkem času. 
Gasilci so v pristanišču fizično prisotni 24 ur na dan, kar jim omogoča takojšnje ukrepanje po 
nastanku oziroma zaznavi dogodka. Prej ko pride informacija do gasilcev, večja je možnost, da 
bodo posledice požara manjše. S hitrim ukrepanjem se skuša požar obvladati v času tako 
imenovane »zlate ure«. Luka Koper ima natančen načrt zaščite in reševanja za industrijske 
nesreče, ki temelji na podrobno izdelanih ocenah ogroženosti. Na podlagi ugotovitev omenjenih 
dokumentov se zadnja leta veliko finančnih sredstev vlaga v izobraževanje, nakupe (nujno) 
potrebne opreme, povečevanje prostorov gasilskega doma in povečanje intervencijske enote 
PGE Luka Koper.  
Kot zaposlenemu v podjetju Luka Koper d.d. mi je v čast in ponos, da sem že več let sestavni 
del gasilske enote in uspešne večletne poslovne zgodbe koprske luke.  
  
  
 
14 SEZNAM VIROV 
[1] Dundović, Č. in Kesić, B. (2001). Tehnologija i organizacija luka. Rijeka: Pomorski 
fakultet u Rijeci. 
[2] Jakomin, L., Čertalič, M., Bučar, K. in Apollonio, Z. (2007). Luka Koper: 50 let izkušenj 
za nova obzorja: [predstavitvena monografija ob 50-letnici Luke Koper]. Koper: Luka 
Koper. 
[3] D Agostino, Z., Kovač, B., Turk, R., Klabjan, B., Cossutta, F., Jakomin, L., Korelič, B., 
Čok, Z., Tepina, J., Mislej, D., (2017). 1957 / 2017 Luka / Port of Koper, 60: 
[predstavitvena monografija ob 50-letnici Luke Koper].  Koper: Luka Koper. 
[4] Luka Koper. (2020). Interno gradivo Luke Koper d.d. Koper: Luka Koper. 
[5] Luka Koper. (2020). Zaposleni. Dostopno na: https://luka-kp.si/slo/zaposleni. 
[6] Luka Koper. (2020). Zgodovina družbe. Dostopno na: https://www.luka-kp.si/slo/vec-o-
zgodovini-189. 
[7] Luka Koper. (2020). Kakovost. Dostopno na: https://luka-kp.si/slo/kakovost. 
[8] Luka Koper. (2017). Načrt zaščite in reševanja Luke Koper d.d. za industrijske nesreče. 
Dostopno na: http://lukanet.luka-
kp.si/vzd/events/Načrt%20zaščite%20in%20reševanja%20Luke%20Koper%202017.pdf. 
[9] Luka Koper. (2017). Požarni red. Dostopno na: http://lukanet.luka-
kp.si/pravnaureditev/InternalActsLK/Požarni%20red%20za%20Luka%20Koper%20dd.
pdf. 
[10] Luka Koper. (2020). Preprečevanje, ukrepanje in odprava posledic industrijskih nesreč. 
Dostopno na: http://lukanet.luka-
kp.si/_layouts/OSSSearchResults.aspx?k=Prepre%C4%8Devanje%2C%20ukrepanje%
20in%20odprava%20posledic%20industrijskih%20nesre%C4%8D&cs=To%20mesto
&u=http%3A%2F%2Flukanet.luka-kp.si.   
[11] Luka Koper. (2020). Storitve in terminali. Dostopno na: https://luka-kp.si/slo/terminali-
191. 
[12] Luka Koper. (2020). Prezentacija 2020 – SLO. Dostopno na: http://lukanet.luka-
kp.si/soj/ppt2/Forms/Vse%20prosojnice.aspx.  
[13] Adria Tow. (2020). Dostopno na: http://www.adria-tow.si/. 
[14] Mirošič, I. (2016). Luka Koper in njena konkurenca: kdo bo prvi v Srednji Evropi? 
Dostopno na: https://www.portalplus.si/1350/luka-koper/. 
  
 
[15] Radio Capris (2012). Združenje severnojadranskih pristanišč NAPA povečuje 
kontejnerski pretovor. Dostopno na: https://www.radiocapris.si/novice/n/zdruzenje-
severno-jadranskih-pristanisc-napa-povecuje-kontejnerski-pretovor.  
[16] Sadar, K. (1995). Luka Koper. Geografski vestnik, 67, 55–78. 
[17] Siol.net. (2010). Severnojadranska pristanišča se povezujejo v zvezo. Dostopno na: 
https://siol.net/severnojadranska-pristanisca-se-povezujejo-v-zvezo-372810.  
[18] Luka Koper. (2019). Trajnostno poročilo. Dostopno na: https://luka-kp.si/slo/poslovna-
porocila. 
[19] Vidmar, P. (2016). Pomorski praktikum. Portorož: Fakulteta za pomorstvo in promet. 
Dostopno na: https://www.fpp.uni-lj.si/mma/mov_pomorski-
praktikum_skripta/2016050413401483/?m=1462362396. 
[20] Suban, V. (2007). Prevozna sredstva v pomorskem prometu. Portorož: Fakulteta za 
pomorstvo in promet. Dostopno na: https://www.fpp.uni-
lj.si/mma/Prevozna_sredstva_Suban_V.pdf/2019060611024015/?m=1559811760. 
[21] Sorta, R. (2012). Tečaj za poklicne gasilce Koper. 
[22] Pomorski zakonik Slovenije. Dostopno na povezavi: 
http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO5079. 
[23] Zakon o gasilstvu. Dostopno na: 
http://www.pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO301. 
[24] Zakona o varstvu pred naravnimi in drugimi nesrečami. Dostopno na: 
http://pisrs.si/Pis.web/pregledPredpisa?id=ZAKO364. 
[25] Jug, A. (2009). Osnove gorenja in gašenja. Ig: Šola za poklicne gasilce 
[26] Twrdy, E. (2017). Luka Koper v tekmi z velikani. Dostopno na: 
http://www.primorske.si/plus/7--val/luka-koper-v-tekmi-z-velikani. 
[27] Suban A. (2017). Požari v pomorstvu. Dostopno na: http://znanost-za-varnost.si/clanki-
objave/. 
[28] Marine Traffic (2020). Global Ship Tracking Intellingence. Dostopno na: 
https://www.marinetraffic.com/en/ais/details/ships/shipid:1255770/mmsi:218805000/im
o:9265665/vessel:MILLERNTOR. 
[29] Baltic Shipping (2020). Dostopno na: 
https://www.balticshipping.com/vessel/imo/9265665.  
  
  
 
 
 
15 SEZNAM SLIK 
Slika 1: Razdalja od Tokia do Kopra in severnoevropskih pristanišč ....................................... 1 
Slika 2: Območje Luke Koper leta 1890 Slika 3: Območje Luke Koper leta 1955 ................ 3 
Slika 4: Območje današnje Luke Koper leta 1971 ..................................................................... 4 
Slika 5: Transportni koridorji, vezani na Luko Koper ............................................................... 5 
Slika 6: Koncesijsko območje .................................................................................................... 6 
Slika 7: Kontejnerski terminal ................................................................................................. 12 
Slika 8: Naložbe v letu 2020 .................................................................................................... 13 
Slika 9: Strategija do leta 2025 ................................................................................................ 14 
Slika 10: Shema poteka glavnih aktivnosti pri izvajanju ukrepov ZRP .................................. 21 
Slika 11: Gasilsko vozilo GVC 24/50 ...................................................................................... 26 
Slika 12: Večje gasilsko vozilo cisterna .................................................................................. 28 
Slika 13: Primer »fajfe« ........................................................................................................... 29 
Slika 14: Požarno črpališče RO-RO......................................................................................... 30 
Slika 15: Požarno črpališče Techem ........................................................................................ 30 
Slika 16: Požarno črpališče EET .............................................................................................. 31 
Slika 17: Požarno črpališče Rižana .......................................................................................... 31 
Slika 18: Požarno črpališče Silos ............................................................................................. 32 
Slika 19: Flota vlačilcev ........................................................................................................... 33 
Slika 20: Požarni trikotnik ....................................................................................................... 38 
Slika 21: Grafični prikaz razvoja požara .................................................................................. 40 
Slika 22: Tulec za shranjevanje grafičnega prikaza požarne in varnostne opreme ter spisek 
posadke .................................................................................................................... 48 
Slika 23: Grafični prikaz požarne in varnostne opreme ........................................................... 49 
Slika 24: Polno naložena tovorna ladja MV Bremer Anna ...................................................... 60 
Slika 25: Pristaniške sile na kraju: PGE Luka Koper, Varnostna služba in Meritimna enota . 62 
Slika 26: Razgreta strojnica ..................................................................................................... 62 
Slika 27: Skupno posredovanje PGE Luka Koper in JZ GB Koper ........................................ 63 
Slika 28: Uničen pomožni motor ............................................................................................. 64 
 
 
  
 
 
